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E a cualquier parte del mundo 



... se identifican con altura 


ESCUDOS BORDADOS 

con tecnología internacional, 
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Cuando el trabajo necesita de entregas de equipos 
pesados, personal o suministros de emergencia 
bajo condiciones adversas, los pilotos veteranos de 
cada continente piensan en el Hércules C-130 de 
transporte. 

El Hércules ha adquirido reputación como uno de 
los más vigorosos y resistentes aviones en el aire. 
Desempeñándose confiablemente en el fr ío ártico 
y en el caluroso trópico. 

Sobrevolando a través de tormentas de nieve y 
huracanes. Despegando y aterrizando seguro 
sobre arena y ripio, hielo y nieve. 

Con tareas más grandes para desarrollar, el 
Hércules ha crecido para poder desempeñarlas. 


Nuestra versión del C-13QH-30 tiene 5,til 1 metros 
cúbicos de espacio para carga -1.311 más que el 
básico modelo H—. Así, lid. puede llevar más de 18 
toneladas de carga a lugares que l fd. ni soñaría 
llevar con otro avión. 

Como todas las aeronaves Hércules, el C-130H-30 
combina su impresionante desempeño y capacidad 
con sorprendente eficiencia de costo. 

Por eso Ud. encontrará una creciente lista de 
operadores C-130H-30 en más de 55 naciones que 
tienen sus Hércules trabajando alrededor del 
mundo. Entregando materiales, aun cuando las 
condiciones son malas. 
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Un helicóptero 
Lame de la 
IV Brigada Aérea 
sobrevuela el 
Cristo Redentor 
(Mendoza), situado 
a 4 100 m de 
altura sobre el 
nivel del mar, 
en la 
majestuosidad 
de la 
cord illera 
de los Andes 
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EL PILATUS PC-7 TURBO TRAINER 


Cumple todo sin limitación 
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ECONOMIA QUE ES 
ANTIECONOMIA 


Es públicamente conocida la restricción presupues¬ 
taria que demora la modernización de las FF.AA. na¬ 
cionales y esas limitaciones merecen nuestra refle¬ 
xión. El argumento natural que impulsa la actitud de la 
autoridad política es la actual situación económica ar¬ 
gentina, agudizada por el servicio financiero de una 
deuda externa agobiante. Son razones de aparente in¬ 
discutibilidad. Sin embargo esta conclusión no es ab¬ 
soluta, v su admisión lisa y llana puede derivar en difi¬ 
cultades superiores a las que se intentan prevenir. 

El Gobierno tiene atribuciones legales para desarro¬ 
llar la política económica y en esta facultad se incluye 
la orientación del gasto público. Pero la Defensa Na¬ 
cional es un problema que excede lo coyuntura! y lo 
particular. Es interés de toda la Nación y su acabada 
preparación no es una tarea que pueda ser resuelta en 
el corto y ni siquiera en el medio plazo. La razón es 
que insume recursos cuantiosos y los programas afi¬ 
nes demandan numerosos años de realización, sin in¬ 
terrupciones. 

Los materiales que emplean las FF.AA. están habi¬ 
tualmente sometidos a un gran desgaste porque se les 
exige un funcionamiento intenso y ese ritmo demanda 
una organización logística tan entrenada como abas¬ 
tecida. De otro modo, la degradación de los sistemas 
de armas sigue una curva decreciente muy marcada. 
Pero los sistemas en servicio no solamente padecen la 
erosión de uso, además acumulan el pasaje del tiempo 
y la progresiva antigüedad deteriora silenciosamente 
sus cualidades de réplica frente a otros más moder¬ 
nos. Aunque los usuarios se esmeren, se convierten en 
chatarra de lujo porque se mantienen de píe a costa 
de un gran esfuerzo, y también dejan de cumplir es¬ 
trictas exigencias operacionales. 

Reponer un sistema de armas (vehículo, más arma¬ 
mento ofensivo / defensivo, más personal adiestrado. 


más equipos de instrucción, más infraestructura, más 
logística) es invariablemente caro. Sus componentes 
se nutren de avanzadas tecnologías, los desarrollos 
necesitan capitales abultados y los precios unitarios 
son elevados. Por eso planear el cambio de varios sis¬ 
temas 3l mismo tiempo es pura utopía, aun para las 
grandes potencias. De allí que los programas de re¬ 
equipamiento sean escalonados en el tiempo y procu¬ 
ren conservar una marcha regular para eludir los cue¬ 
llos de botella' de brechas angustiosas que son de du¬ 
dosa resolución. 

La Defensa Nacional no es una acción política pos¬ 
tergare hasta que se configuran situaciones económi¬ 
cas más propicias. Si así fuera interpretado ¡nternacio- 
nalmente, solamente se podrían invertir capitales en 
muy pocas ocasiones para establecer niveles de segu¬ 
ridad tenidos por necesarios, Los hechos demuestran 
lo contrario. Brasil tiene la deuda externa más eleva¬ 
da del mundo y sin embargo está embarcado en la re- 
potenciación de sus FF.AA., con un promedio anual de 
inversiones superior a los uSs 400 M. Pero buena par¬ 
te de ese dinero se revierte en las industrias locales, 
consolidando su avance y aumentando la libertad dé 
acción nacional. Perú está apremiado por compromi¬ 
sos financieros externos y en ningún momento ha ce¬ 
sado de proveer a sus servicios militares con nuevos 
. equipos. A lo sumo -programa Mirage 2000— se ha 
visto obligado a recortar parte de las adquisiciones ex¬ 
tranjeras, pero está gastando sumas no reveladas en la 
fabricación doméstica de armas para abastecer a sus 
fuerzas y exportar. Chile atraviesa por momentos eco¬ 
nómicos poco halagüeños; no obstante la empresa ae¬ 
ronáutica ENAER trabaja a buen ritmo en los progra¬ 
mas Pillán y Halcón. Al mismo tiempo, compañías pri¬ 
vadas son incitadas a hacer sus propias inversiones 
para servir al mercado interno y también exportar. Mé- 
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AN UNECONOMIC 

ECONOMY 

/ 


Everybody knows about the budgetary restriction 
that is defaying the modernization of the nationaf Ar¬ 
me d Forcea and we think those timitations deserve our 
ref/ection, The natural argument that teads the políti¬ 
ca I authoríty’s attitude is the current econornic situa- 
tion in Argentina, further aggravated by the financia! 
burden caused by an oppressive foreign debt. These 
are apparently unquestionab/e reasons. However, 
such a conclusión is not an abso/ute one and the fací 
of accepting it plainiy may lead to difficu/ties largar 
than the ones that are sought to avoid. 

The Government has legal powers to carry out eco- 
nomic poücy and this inc/udes the a/location of gov- 
ernment expenditure. But National Defence is an is- 
sue that goes beyond temporary and particular condi- 
tions. It concerns the en tire Nation and its preparation 
is not a task that can be overeóme at the short ñor at 
the médium term. The reason for this is that it invo/ves 
iarge resources and the associated programs require 
many years to be carried out with no interruptions. 

i 

Because of their being required to provide an in¬ 
tense operation, the mate riáis employed by the Armed 
Torces are usually subjected to considerable wear and 
tear and this demands both a weii trained and we/l sup 
p/ied logistic organizaron. Otherwise, the degradation 
of weapon systems foltow a steep way down. In addi- 
tion to wear and tear, these systems a/so have to en¬ 
dure the passing of time and as they become prog- 
ressively older, their response capabi/ities when faced 
to other more modern ones are sitentfy impaired. 
Careful though their users may be. they become fuxu- 
rious scrap that, failing to comp/y with the stríct oper- 
ational requirements, go on working with much effort. 

To replace a weapon system (vehiefe, plus offensi- 



ve/defensive armament, plus trained personnel, plus 
training equipment, plus facilities plus logistics), is in- 
variably expensive. Their components require ad- 
vanced technotogies, their development demand Iarge 
capitáis and unit prices are high. That is why planning 
the replacement of severa! systems at the same time 
is. even for great powers, purely utopian. Henee, pro¬ 
grams for equipment replacement are to be developed 
by stages in time and it is attempted to keep a regular 
pace so as to avoid the " bott/enecks " caused by affiie- 
ting gaps the so/ution of which is un certa in. 

National Defence is not a political action that can 
be postponed until more favorable financial situations 
take place. Were it so internationa/ly accepted. capi- 
tais could only be invested in a few occasions to en- 
sure security levels which are deemed to be necessary. 
Facts prove /ust the opposite. Brazil has the highest 
foreign debt in the world and is, however, ambarked in 
the new potentiation of its Armed Forces with an an- 
nual investment a vera ge over 400 M. But a Iarge parí 
of that money is reverted to local industries, thereby 
consoíidating its progress and increasing its nationaí 
freedom of action. Perú is currentfy pressed by foreign 
financia! commitments but at no time has it stopped 
providing its mihtary Services with new equipment. At 
most, this country has been compel/ed to cut (Mirage 
2000 program) part of the purchases abroad but it is 
spending unrevea/ed amounts in the domestic pro- 
duction of weapons to supp/y its forces and to further 
export them. Chile is undergoing unpleasant financia! 
times; however, the aeronáutica! compan y ENAER is 
actively working on the Pillán and Halcón programs. 
At the same time, prívate companies are being encour- 
raged to make their own investments both to serve the 
domestic market and for expon purposes. México, 
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xico. que disputa palmo a palmo con Brasil la primacía 
de su deuda externa, continúa comprando materiales 
navales y aéreos con destino a sus fuerzas. 

Por supuesto, los gobiernos de aquellos países es¬ 
tán conscientes de sus urgencias económicas y de los 
reclamos populares, pero la atención de tales proble¬ 
mas no pasa por el camino del debilitamiento militar. 
Saben que disminuir la capacidad de defenderse es 
una provocación velada y que no es suficiente recha¬ 
zar la guerra como modo de acción para extender un 
escudo protector sobre las fronteras. Nada más peli¬ 
groso como política de defensa que apostar a la credi¬ 
bilidad de las buenas intenciones ajenas. Haciendo ga¬ 
la de un gran realismo al Ministro de Ejército brasile¬ 
ño general José Albuquerque justifica la renovación 
de los sistemas de armas terrestres apelando a una 
norma mil veces probada por la historia: 'Brasil debe 
contar con FF.AA, fuertes y bien equipadas para nego¬ 
ciar acuerdos, ya que nadie pacta con débiles ni teme 
a un país con un ejército desguarnecido' . Según la 
prensa de ese Estado, solamente el Ejército gastará al¬ 
rededor de uSs 8 000 M en un lapso de 30 años para 
conservar las unidades operacionales con un nivel de 
alistamiento adecuado. 

La interrupción de una modernización por etapas de 
ios sistemas de armas produce una brecha que más 
tarde es imposible cerrar a un costo económico. Si por 
exigencias de una situación no deseada luego es pre¬ 
ciso acelerar el reequipamiento, habrá que invertir su¬ 
mas cuantiosas en lapsos muy cortos, y así se demos¬ 
trará tardíamente la antieconomia de la suspensión de 
tales programas. La quiebra de la continuidad es más 
grave cuando se arriesga la supervivencia de proyec¬ 
tos e industrias nacionales vinculados con la defensa. 
La cesación de una industria de este tipo es algo más 
que la pérdida de una fuente laboral. La detención de 
la investigación y el desbande de los equipos de inge¬ 
niería causan daños irreparables a la seguridad nacio¬ 
nal y desacreditan a la medida que pretendía la simple 
reducción de los gastos. 

La Defensa Nacional no es el resultado de opera¬ 
ciones elementales de suma y resta. Su fin último está 
tan enraizado en la Constitución como los derechos y 
deberes de los ciudadanos. Bienestar y seguridad son 
dos objetivos nacionales de primera prioridad que úni¬ 
camente se pueden concretar al amparo de una Defen¬ 
sa Nacional seria, donde la economía en los gastos no 
debe conspirar contra el aprovisionamiento y funcio¬ 
namiento normales de los sistemas de armas que el 
Estado seleccione para garantizar la tranquilidad pú¬ 
blica. La aceptabilidad de la Defensa Nacional se fun¬ 
da en una equilibrada ecuación, donde esfuerzos míni¬ 
mos posibilitan la obtención de los efectos deseados. 
Ni menos ni más. 

Kl, DI HECTOR 



which contends with Brazit for the primacy of its for- 
eign debt , continúes purchasing naval and air mate¬ 
ria ls for its forcé s. 

The govemments oí the above mentioned countries are, 
of course, aware of their finan cial diffículties as wefl as 
of their peopfe's daims but their attention to such prob¬ 
le ms do es not rmply to weaken the military a rea. 
They know that to reduce their defensive capabifities 
constilutes a vei/ed provocation and that the fact of 
re/e'cting war as a way to extend a proteotive shiefd 
over their frontiers is not enough. There is nothing mort 
dangerous, as defence policy, than betting on the 
credibi/ity of the good intentions of others. By disp/a- 
ying a highly reafistic attitude, the Brazilian Ministro 
de Ejército (Army Ministerj, General José Albuquer¬ 
que. justifies the replacement of ground weapon Sys¬ 
tems by resorting to a rule that has been endlessly 
. proved by history: "To negó date. BrazH must have 
strong and well supp/ietí Armed Forces as no one en- 
ters into agreements with weak countries ñor is afraid 
of a disarmed Army". According to Brazilian press. the 
Army onjy wi/l spend about USS 8 000 M in a 30 year 
term to keep operatlonal un its in a proper leveI of read- 
iness. 

The interruption of the modernizaron of weapon 
Systems by stages opens a gap that wi/l be impossible 
to c/ose later at an economic cost. If an undesired si¬ 
túa t ion then demanded to further accelerate equip- 
ment replacement, vary iarge amo unís of money 
wouíd have to he ¡nvested in short terms and the une 
conomic na ture of the suspensión of said programs 
would, though late, be thus proved. Discontinuance 
becomes even a more serious problem when the surviv- 
af of defence-related nacional projects or industries 
are at stake. The cessation of an industry fike this 
means more than just losing a labor source. The inter¬ 
ruption of research and the dissolution of eng mee ring 
teams irreparably impair nationaf security and bring 
discredit on the measure that just ca/led for cuts on 
expenses. 

National Defence is not merely the resutt of ele- 
mentary adding and subtraction operatlons. Its ultí¬ 
mate goal is rooted in the Constitution as citizens' 
rights and duties are. Weffare and security are two 
top priotity nationat objectives that can only be mate 
ria/ized unríer the shefter of a soüd National Defence. 
in which cuts on expenses must not conspire against 
the norma! supply and operation of those weapon Sys¬ 
tems selected by the Nation to ensure everyone s 
tranquil/ity. The acceptabüity of National Defence ¡s 
founded on a well balanced equation , where minimal 
effort makes the achievement of the effects sought 
possible. Not less —or more— than that. 

THE i)¡HECTOR 
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XXXVII SEMANA 
AERONAUTICA V ESPACIAL 

El neto de apertura se concretó en un marco pteno 
de significado alegórico pues actuó como anfitrión de 
la ceremonia el Aero Club Argentino, cuna del desper¬ 
tar aeronáutico argentino y fecundo nido de cóndores 
civiles y militares. El señero aeroclub de S Justo (Bs. 
As 1 se engalanó para recibir a autoridades civiles y 
militares como en los dias de fiesta grande, y Juan R 
Cocere su presidente se prodigó en la atención de los 
huespedes que aprovecharon la hermosa mañana para 
contactar una vez más a las fuentes cívicas de nuestra 
aviación. 

La asociación fundada por Jorge A. Newbery el 13 
de enero de 1906 mostró un enjambre de pequeños 
pujaros de aluminio ordenados en prolijas líneas y 
i uando arribó al lugar el comandante de Regiones Aé¬ 
reas brigadier Roberto A Ventura acompañado de 
otros oficiales superiores, le sirvieron de muda guardia 
de honor. Llegó e! momento solemne de izar la bande¬ 
ra a los sones de la música marcial y siguieron los tra¬ 
dicionales discursos gue reflejaron opiniones, previsio¬ 
nes esperanzas y también realidades. 

El brigadier Ventura, presidente de la Comisión Or¬ 
ganizadora de la Semana, fue el encargado de declarar 
inaugurada ta XXXVII versión de este evento que 
constituye de alguna manera la oportunidad anual du¬ 
rante la que pueblo y aeronautas se confunden en 
una relación más íntima y cordial a través de numero¬ 
sas y variadas manifestaciones del quehacer aeroes- 
pacial. El Brig. Ventura recalcó las motivaciones que 
indujeron la realización del acto en el Aero Club, y des¬ 
pués de hacer consideraciones sobre las consecuen¬ 
cias del vuelo en el seno de las sociedades humanas 
tuvo palabras de halago para los logros alcanzados por 
la aviación comercial. También recordó el esfuerzo 
económico que exige la conservación de 388 aeródro¬ 
mos habilitados, entre los cuales 24 tienen categoría 
internacional, y donde en el pasado trienio se hicieron 
y reconstruyeron 1,5 M m* de pistas, se levantaron 
seis nuevas aeroestaciones y se mantuvieron en ope¬ 
raciones 52 VOR, 29 DME y 21 IES. 

En el mismo lapso, en el ámbito privado se forma¬ 
ron 1 800 pilotos; se entregaron 51 aviones y 14 pla- 


37tb AERONAUTICA!. AND SPACE 
WEEK 

The inaugurarían ceremony was heló ¡n a place fu// 
nf aUegoric signifícance , since it was the Aero C/ub Ar 
gemino, eradle of Argentino aviation and fru/tful nest 
nf civil arid military condors, that served as a host this 
time. The prestigióos flying club of San Justo decked 
itself out to receive civil and military authorities. as ¡n 
great ceiebration days, and Juan R. Cécere. its presi- 
dent. did an exceUent job entertaining his quests who 
took advantage of the beautiful mormng to contact 
once again. the civic sources of our aviation. 

The assodation, founded bv Jorge A Newbery on 
January 13 1906 showed a swarm of litt/e aiumi 

nium hirds. orderiy disp/ayed ¡n fines, which served as 
sfíení guard of honor when the Comandante de Regio 
nes Aéreas brigadier Roberto A. Ventura, accompa 
nied bv other top officers, arrived Then, the sofemn 
moment to run up the ftag with the sound of martiai 
music, carne. Afterwards the traditionai speeches, re- 
ffecting opinions. foresights hopas and afso realices, 
followed. 

Brigadier Ventura president of the Aeronáutica! 
Weeh s Organi/ing Commdtee was in charge of de- 
cía ring inaugurated the 37 th versión of this event dur- 
ing which peo pie and aviatnrs get c. toser tngether 
through many difierent aerospat e activities Brig Venta 
ra remarked the reasons leading up to chosrng the Ae¬ 
ro Chrb for that ceremony and, after referring to the 
consequences of flying in human societies, he praised 
the achieve/nents of commerciaI aviation. He a/so re 
minded the audience the great financia/ effort de man- 
ded in order to keep 388 airports working, froni which 
24 fali within the category of International and where. 
during the last three years 1 5 M ni 2 of runwavs were 
bullí and rehuid. six new airports were huid whi/e 52 
VORs, 29 DMfs and 21 U S s were kept working Dur 
ing the same period. in the prívate sphere. 1800 new 
pilots were for mecí, 5 1 aircraft and 14 giiders were gi- 
ven; 95 000 h were ftown with powered aircraft and 
14 000 h with giiders, and qroups after groups of ae 
ronauticaI technicians were for mecí, not onty Argen- 
tine ones hut from Latín American countries as weff 
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neadores se volaron 95 000 h con motor y 14 000 h 
sin motor y se perfeccionaron sucesivos grupos de 
técnicos aeronáuticos, nacionales y de países latinoa¬ 
mericanos. La definición de John C. Cooper sobre el 
poder aéreo, le sirvió al Brig Ventura para rubricar su 
mensaje: "es la capacidad de un país para volar". 

Durante toda la XXXVM Semana se estuvieron 
efectuando festivales y diversas competencias. Recor¬ 
damos. entre otros ejemplos el Primer Campeonato 
Internacional de Aeróstatos y la travesía Zárate- 
Baradero con modelos radiocontrolados. Pero adquirió 
particular relevancia el homenaje que hizo el pueblo 
nocuartense a la FAA por su histórico desempeño en 
la guerra de las Malvinas. Consistió en la inauguración 
de una plazoleta ornamentada con una pieza artística 
alegórica, en la intersección de las calles principales 
de Las Higueras, y en ei descubrimiento de una patria 
alada en la entrada de la ciudad de Rio Cuarto. 

En ambos actos, e! Gobernador de Córdoba fue re¬ 
presentado por su Ministro de Gobierno, José Cendo- 
ya, y además asistieron el brigadier Roberto Ventura, 
Cte, RR AA.: el intendente de Río Cuarto. Luis Ludueña: 
el presidente de CADEA, Mario De Salvo, y mucho pú¬ 
blico. 

Con un broche de oro aeroespacial concluyó la 
XXXVII Semana que recordó la actividad específica, 
civil y militar reafirmando la conciencia sobre el Poder 
Aeroespacial Nacional, La celebración popular tuvo 
por marco el aeropuerto de Las Higueras, sede del 
Area de Material Río Cuarto (Córdoba). Esta Semana 
Aeronáutica y Espacial contó con los auspicios de la 
Fuerza Aérea, la Confederación de Entidades Aerode- 
portivas y la Asociación Aeronáutica Argentina. 

Casi 10 000 personas presenciaron las exhibicio¬ 
nes protagonizadas por entusiastas de la aviación de¬ 
portiva y por los militares profesionales, estrechados 
en una comunión de espíritus que representó el clima 
que predominó a lo largo y ancho del país durante los 
actos programados con este motivo. 

El festival fue abierto por una formación de apara¬ 
tos civiles livianos, que tuvieron que luchar contra el 
viento y la turbulencia para conservar su posición den¬ 
tro de la figura que formaban. Luego,algunos miem¬ 
bros de la EAA (Argentina!, filial 722, contribuyeron 
con el desfile de ejemplares de su grupo Aviones Anti¬ 
guos, como queriendo anunciar que el alma de la vieja 


John C. Cooper's cfefínítion about a¡r power served as 
cfosing Une to end brigadier Ventura s speech; ' // is 
one country's capabi/ity to fly", 

Throughout the 37th Week different competitions 
and festivafs took place. We remember, among other 
exampies, the Primer Campeonato Internacional de 
Aeróstatos and the Zárate-Baradero raid with radio 
controlled models. it was parficular/y relevant the ho- 
nriage payecf by the people from Río Cuarto to the FAA 
for its históricaI performance in Malvinas War. A smafl 
square hearing an alfegoric work of art was inaugura- 
ted in the Crossing of Las Higuera's two rnain streets. 
A/so a wingerí statue was un ve He d at the entrance of 
Rio Cuarto city. 

In hoth ceremonies, the governor of Córdoba was 
represented by the Government Minister.José Cendo- 
va. Brigadier Roberto Ventura, Cte.RR.AARio Cuar- 
rto 's mayor Luis Ludueña; CADEA ’s president Mario De 
Salvo, were a/so present and a large number of people 
as we/L 

The 37th Aeronáutica! and Space Week, that 
evoked hoth, civil and mi/itary aeronáutica! activity, 
reaffirming consciousness about national aerospace 
power, had a wonderfut aerospace closing. The popu¬ 
lar celebration had as scenery Las Higueras airport, 
which is a/so the headquarters of Area Materiai Rio 
Cuarto (Córdoba), This AeronáuticaI and Space Week 
vras sponsored by the Fuerza Aérea, the Confedera¬ 
ción de Entidades Aerodeportivas y la Asociación Ae¬ 
ronáutica Argentina. 

A/most 10 000 people were present at the shows 
offered by hoth, sport aviation fans and professionaf 
military, joined in a spiritua! communion that repre¬ 
sented the nationwide comradeshtp climate prevaiiing 
during the acts. For that reason Rio Cuarto decked it- 
se/f out to crown this wonderfuf event that attracted 
everyone in town towards the local airport s píat 
form. 

The festivaI was opened by a formation of iight civil 
aircraft that had to struggle against wind and turbu- 
lence in order to be a ble to keep their position in the 
formation. Afterwards, some members of the EAA (Ar¬ 
gentina), Chapter 722, contributed to the celebration 
with a parade of some aircraft from their group of 
Aviones Antiguos, as ¡f wishing to announce that the 
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aeronáutica no había desaparecido. Mientras tanto los 
paracaidistas, con sus coloridos velámenes, sellaban 
gallardamente la apertura, Pero uno de ios momentos 
de mayor emoción los proporcionó el representante de 
la Federación Argentina de Vuelo a Vela. Usando un 
planeador de competición realizó acrobacia y vuelos a 
baja altura con una pericia tal que ratificó las habilida¬ 
des de nuestros volovelistas. 

Naturalmente allí también estuvo un IA-63 Pampa 
que se ganó el aplauso unánime de los presentes con 
sus demostraciones de vuelo normal y acrobacia. Más 
tarde se hizo presente un CH-47 Chinook de la Vil Bri¬ 
gada Aérea, a cuyo bordo viajó un pelotón del GOE 
Grupo le Operaciones Especiales). Hombres y máqui¬ 
na realizaron un simulacro de rescate. Un IA-58A Pu¬ 
cará hizo las delicias del público presente describiendo 
maniobras a las que nos tiene acostumbrados, tanto 
en tierra como en el aire. Por último, diversas forma¬ 
ciones representativas de las brigadas de la FAA hicie¬ 
ron un pasaje sobre el campo y un M-V Dagger puso 
la rúbrica con una sesión de acrobacia y una ruptura 
de la barrera sónica. 

A lo largo del día el público pudo contemplar de 
cerca el material que actualmente está en vuelo en la 
FA. En uno de los hangares de la unidad técnica se hi¬ 
zo un despliegue de aviones y armamento para que los 
visitantes tuvieran una impresión cabal de su poder de 
fuego. En un ordenado dispositivo se ubicaron un M¡- 
rage IIICJ. un A-4B un A-4C, un M.S.760 Paris y un 
RACA Hughes 500D junto con algunos ULM de ma¬ 
nufactura cordobesa que los acompañaron. 


good oíd Aeronáutica! soul had not tíisappeared yet 
Meanwhite, parachutists with their colourfui cano pies 
gaifantíy c!osed ihe opening But one of the most exci 
ting moments was offered by the representatrve from 
the Federación Argentina de Vuelo a Vela. Using a 
competítion glider he made breathtaking aerobatics 
and fiew at tow altitudes so skillful/y that the great abe 
Uty of our glider pifots was once again confirmed. 

NaturaUy, an IA-63 Pampa was present there too 
and the puhlic strong/y applauded it after its demons 
trations in norma! and aerobatic flight Later on. a CH 
47 Chinook from the Vil Brigada Aérea carrying a 
GOE squad iGrupo de Operaciones Especiales). was 
a/so present there Both men and aircraft performed a 
. si mu!atad rescue operation. An IA 58A Pucara deiigh 
ted the pubtic with its astonishing but usual maneuver 
ings both, on and off the ground. Fina/ly, difieren! for- 
maiións representing the FAA s brigades made a pas 
sage over the field and a M V Dagger gave the finish 
ing touch with an aerobatic show and breaking the 
sound barrier. 

A/ong the day, the pub/ic was ab/e to have a cióse 
view of FA's present flying material. Both, aircraft ano 
weapons were displayed in one of the technical unit s 
hangars so that the visitors couftí have an accurate 
idea ahout their ftre pnwer Orderly displayed there 
was a Mirage IIICJ. an A 4B an A 4C a M.S.760 Pa¬ 
ris and RACA Hughes 500D together with some 
ULMs manufactured in Córdoba and that were accom- 
panying them. 


ENSAYO DEL ALACRAN 


El pasado 30 de octubre se cumplió el primer ensa¬ 
yo de campo con el nuevo vector superficie aire dise 
ñudo por la Dirección General de Desarrollos Espacia 
les con propósitos pacíficos Denominado Alacrán el 
cohete argentino ha sido totalmente desarrollado y 
construido en las instalaciones de la FAA y su primer 
lanzamiento desde el CELPA Cha mica I ha constituido 
un éxito total Impulsado por un motor de grano sóli¬ 
do es capaz de llevar una carga útil de 400 kg a una 
distancia superior a los 100 km. La longitud del arte¬ 
facto es de 6 m y su peso en plataforma alcanza a 1 2 
t Para su fabricación se emplean aceros especiales v 
materiales compuestos. 

Durante la experiencia se evaluaron nuevos proce¬ 
dimientos y equipos destinados al seguimiento de la 
trayectoria del vehículo y a medir tos parámetros de¬ 
seados. Los trabajos preliminares del proyecto deman¬ 
daron una intensa labor durante un lapso de tres años 
y forman parte de propósitos de largo aliento que tie¬ 
nen como finalidad alcanzar capacidades satelitarias 
nacionales En tal sentido e! Alacrán está en condicio¬ 
nes de ser integrado a un vector multietapas que po¬ 
dría colocar cargas útiles de unos 200 kg a alturas de 
más de 300 km. La paulatina saturación de las órbitas 
más rentables, desde el punto de vista de su explota¬ 
ción práctica,incentiva la aceleración de los programas 
internos, en los que la institución aeroespacial argenti¬ 
na ha demostrado un alto nivel tecnológico y en el di¬ 
seño, desarrollo y producción de vectores, instrumen¬ 
tal y elementas de apoyo. 



TESTING THE ALACRAN 

The first field test with the new surface-air vector 
■ designad with pacific purposes by the Dirección Gene 
ral de Desarrollos Espaciales, was carneo out on Octo 
her 30th Named Alacrán’ the Argén tiñe rocket has 
heen wholly develnprd and buüt in the FAA s faciUties, 
and the first faunching from CELPA ChamiceI has been 
a great success It ¿s powered by a powder grain engi- 
ne and it can carry a 400 kg payioad up to a distance 
exceeding 100 km fts length is 6 m and its weight on 
the launching pad reaches 1.2 t It is manufactured 
using special kinds of steei and composites. 

New procedures and eguipment for trackmg the 
vector's fajectory and measuring the expected para 
meters were evalúa ted during the test. Project's preir 
minory stages demanded 3 years of hard work which 
is part of long term objectives whose goal is to achieve 
national satelide capability As regards this particular 
the Alacrán is in condition-to he integrated with a muI 
tistage vector which con id place payloads of about 
200 kg in more than 300 km away orbit. The gradual 
saturatinn of the most profitabte orbits from the point 
of view of their practica! exploitation. encourages the 
acceleration of interna! programs in which the Argenti 
ne A er os pace institution has shown a high techno/ogi 
cal leve!, and in the design. deve/opment and produc- 
tion of vectors. Instruments and support devices. 
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^ACTUALIDADES 



AVIACION MILITAR 



EL ASMP ESTA OPERATIVO 

Culminaron con éxito los ensayos 
que el Ejército del Aire francés realizó 
con el misil de crucero ASMP (Air-Sol 
a Moyenne Portée). Se trata de un 
proyectil aíre-tierra de 250 km de al¬ 
cance. que está equipado con una ca¬ 
beza nuclear de 300 kT. El ASMP pe¬ 
sa 840 kg mide 5.40 m de longitud, 
desarrolla una velocidad de Mach 2 3 
a baja altitud, y será montado a bordo 
de los Mirage IV del EA y de los Su- 
per Etendard de la Armada, no des¬ 
cartándose que también se instale en 
los M 2000, Las pruebas se llevaron a 
cabo desde la base de Mont-de- 
Marsan y pusieron de manifiesto no 
sólo la validez del concepto sino tam¬ 
bién la confiabilidad de los sistemas 
de a bordo. Después del disparo, el 
ASMP nene una caída libre de algu¬ 
nos metros, luego se enciende un 
motor cohete de combustible sólido 
durante cinco segundos, al cabo de 
los cuales el misil alcanza Mach 2: en 
ese momento comienza a funcionar el 
estatorreactor de combustible líquido 
que se encarga de mantener una ve¬ 
locidad de crucero de Mach 2,3. 

FAIRCHILD MEJORA EL F-14 


El Comando de Sistemas Aéreos 
de la Armada estadounidense adjudi¬ 
có a la división Comunicaciones y 
Electrónica de Fairchild un contrato 
por valor de U$S 23,1 M para el per¬ 
feccionamiento del sistema de con¬ 
trol de tiro de los F -1 4A Tomcat. Fair¬ 
child modificará los equipos AWG- 
15E actualmente montados en esas 
aeronaves, para incorporarles compo¬ 
nentes de nueva generación que in¬ 
crementen la capacidad de autocon¬ 
trol y confiabilidad. El nuevo sistema 
recibirá de designación AWG-15E. y 
se instalara progresivamente en los 
4 70 F-14 que tiene en servicio la US 
Navy. El primer ejemplar equipado 
con el AWG-15E volará en agosto 
próximo en el centro de pruebas de 
Patuxent (Maryland), en donde se 
realizarán disparos con misiles Side- 
winder, Phoenix y Sparrow. 



tl |lr,n " ' ¡»r<»|.»K|ii> tl>fi fcAH r nurnrdl A.ivítíft Phujmh.hií- i . ., 

-I ^ agosto en el aeródromo nue British Aerospiicn iifist'f* en Warton 
Fl F.aP servir,) para definir al futuro caza europeo ÍEFA) y en su primera salida alcanzó una 
velocidad de Mach I 1 a 12 000 m de altitud. Incorpora pianos canard con infidencia 
variable comandos eléctricos de vuelo numerosos componentes de materiales 

compuestos e instrumentos de rayos catódicos 




AVIACION CIVIL 



NACIONAL DE PARACAIDISMO 

En el aeródromo de Choya (Pcia. 
de Catamarca) se llevó a cabo el XXII 
Campeonato Nacional de Paracaidis¬ 
mo. que por primera vez pudo reunir a 
todas las disciplinas que integran ese 
deporte: Precisión de Aterrizaje Indi¬ 
vidual (PAI). Precisión de Aterrizaje 
en Grupo (PAG). Estilo, Trabajo Rela¬ 
tivo Secuencial-4 (TRS-4) y Trabajo 
Relativo de Velamen-3 (TRV-3). Se 
registraron 201 inscriptos, que reali¬ 
zaron saltos con una gran variedad de 
paracaídas, pero a pesar de la exce¬ 
lente organización y muy buenas con¬ 
diciones meteorológicas, no alcanzó 
el tiempo para finalizar con varias de 
las competencias. En PAI (mayores) 
encabezaron el lote de los vencedores 
R.Ponce (CEPCA) y E, Tonelli {Ejército 
Argentino): en PAI (menores) G. Rojo 
(C. Argentino) y V. Terreno <E. Argen- 
tinojren PAI (femenino) 0. Ardiles (S. 
del Estero) y A. Reyes (CAC San Juan); 
y en TRS-4 Aguilas Blancas y CE PAC. 

UN NUEVO CL-215 

Durante la reciente feria aeroespa- 
cial de Hannover, Canjair anunció el 


rf'‘sarrollo de una versión del CL-215 
equipada con turbohélices, El nuevo 
avión, designado CL-215T estada 
destinado a cumplir tres roles princi¬ 
pales: protección del medio ambiente 
(especialmente preparado para la lu¬ 
cha contra incendios, como el modelo 
actual); guerra antisubmarina y tras¬ 
porte militar; y trasporte de carga y 
pasajeros, El CL-215T incorporará un 
nuevo sistema de combustible, con 
un sólo punto de aprovisionamiento; 
tratamiento anticorrosivo mejorado: 
puesto de pilotaje modernizado, y dos 
motores PW 120 de 2 000 shp 
(1 490 kW) cada uno. Vacío pesará 
1 1 1 70 kg, la carga paga será de 
5 345 kg y el peso máximo de des¬ 
pegue 19 750 kg. La velocidad máxi¬ 
ma de crucero será de 350 km/h, la 
de régimen económico de 310 km/h. 
la carrera de despegue 750 m, y el al¬ 
cance con 32 pasajeros 1 220 kiló¬ 
metros. 


MUNDIAL DE VUELO A VELA 

Entre el 1 1 de enero y el 1 ° de fe¬ 
brero del año próximo tendrá lugar en 
Benalla. Australia, el 20° Campeona¬ 
to Mundial de Vuelo a Vela, que reu¬ 
nirá a los deportistas más conspicuos 
del mundo de esa especialidad. El 11 
de enero comenzarán los vuelos de 
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aeronaves de atas fijas o rotativas Este equipo designado AIN ALO 162 
Víi fue seleccionado por España para sus EF 18 y por Dinamarca para sus F 16 y F 3í? 

Puede montarse en el anterior de la cabina sin 
modificaciones importantes o bien instalarse en un contenedor externo 

como es el caso de! A-7 de la fotografía. 


entrenamiento, pero la apertura del 
certamen se realizará el 17, en tanto 
que la ceremonia de clausura y entre- 
ga de trofeos fue prevista para el 1° 
de febrero. Como es habitual, durante 
el trascurso del campeonato se lleva¬ 
rán a cabo también tas sesiones del 
20* Congreso de la OSTIV (Organiza¬ 
ción Científica y Térrica Internacional 
de Vuelo a Vela, en siglas francesas). 

^"aviación comercial 

LOCKHEED MODIFICA LOS TRISTAR 

Con vistas a ofrecer una aeronave 
fie gran capacidad y alcance, Lock¬ 
heed comenzará a modificar los pri¬ 
meros modelos de TriStar (1-1011- 
1). El cambio consiste en aumentar el 
peso máximo de 1 95 455 a 231 800 
kg, para incrementar la capacidad de 
combustible de 72 530 a 97 1 10 kg. 
De esta manera, con 280 pasajeros a 
bordo, el nuevo L-1011-250 podrá 
franquear 9 400 km. en lugar de 
3 700 km como hasta ahora. Con es¬ 
ta mejora el -2 50 estará situado en ¡a 
misma categoría que el -500, pero 
podrá trasportar unos 35 viajeros 
más. Son más de un centenar tos L- 
1011-1 actualmente en servicio, y 
Lockheed estima en alrededor de 
USS 35 M la conversión, Los motores 


seleccionados son los Rolls-Royce 
RB. 21 1-524 B4 de 22 730 kg de 
empuje. 

EL METRO III N° 650 

Quince años después de la salida 
del primer Metro III de la linea de 
montaje, Fairchild entregó el ejemplar 
N° 650 de ese biturbohélice de tras¬ 
porte regional. Esta aeronave tuvo 
también gran aceptación en el sector 
de los corporate, pues son numerosas 
las empresas que lo utilizan para el 
traslado de sus ejecutivos. Actual¬ 
mente. son 330 los Metro que se en¬ 
cuentran en servicio en 50 lineas aé¬ 
reas del mundo, y los que vuelan en 
los EE.UU. representan el 13% de la 
capacidad de asientos ofrecidos en el 
mercado de tercer nivel. El Metro III 
trasporta a 20 pasajeros a una veloci¬ 
dad máxima de crucero de 510 km/h 
y a 1 450 km de distancia, y es pro¬ 
pulsado por dos motores Garrett TPE- 
331-1 1 de 1 100 shp (820 kW) cada 
uno. 

VUELO INAUGURAL DEL ATP 

Realizó su vuelo inaugural el Bri- 
tish Aerospace ATP (Advanced Tur- 
boprop). biturbohélice con capacidad 
para trasportar a 64 pasajeros a 
2 000 km de distancia. El ATP es un 
derivado del veterano Avro 748, al 
que BAe le incorporó diversas modifi¬ 
caciones para modernizarlo y ade¬ 



cuarlo al sector del tercer nivel. Es 
propulsado por dos motores Pratt and 
Whitney PW 124 de 2 520 shp 
(1 880 kW); tiene una envergadura 
fie 30.63 m: una longitud de 26 m; el 
peso máximo de despegue es de 
22 450 kg; el de aterrizaje 21 775 
kg: y el vacio operativo 1 3 595 kg. El 
ATP desarrolla una velocidad máxima 
de crucero de 490 km h a 4 700 m 
de altura, y a nivel del mar (condicio 
nes ISA) despega en 1 450 m. Hasta 
ahora sólo se recibieron nueve pedí 
dos de esta nueva aeronave aunque 
el constructoi británico señaló que se 
mantienen negociaciones avanzadas 
con diversos iperadores, que podrían 
encargar alrededor de 50 ejemplares. 



COLABORACION DE GARRETT Y G.E. 

Garrett y General Electric convinie¬ 
ron desarrollar conjuntamente una 
nueva planta de poder destinada a los 
aviones de negocios de la próxima 
flecada. Se trata del CFE 738, un tur¬ 
borreactor que suministrará 2 5 50 kg 
de empuje (2 5 kN) y que tendrá un 
rendimiento energético 20% superior 
a los motores de su categoría. La so¬ 
plante será de una etapa y de 0 875 
m de diámetro; e) compresor de baja 
presión tendrá cinco etapas y el de al¬ 
ta una sola (centrífuga): la turbina de 
AP será de dos escalones y la de AP 
de tres. El CFE 738 pesará 490 kg 
tendrá un consumo específico de 
0.39 kg/kg.h a nivel del mar: la rela¬ 
ción de derivación será de 5.3 a 1; y 
desarrollará un empuje de 600 kg 
15.90 kN) a la velocidad de Mach 0 8 
y a una altitud de 12 000 metros. 

CFM: MAS DE 1 400 MOTORES 

Hasta la fecha son más de 1 400 
los turborreactores CFM 56 entrega¬ 
dos por el consorcio Snecma - Gene¬ 
ral Electric, pero los pedidos ya supe¬ 
raron las 2 800 unidades y se estima 
que llegarán a 5 000 hacia 1992, 
Una de tas razones del éxito de esta 
planta de poder es la confiabilidad: al 
31 de julio de este año. los CFM 56-2 
habían acumulado 2 58 M de horas 
de vuelo en 1,23 M de ciclos, es de¬ 
cir, un promedio de 2,10 h por vueío: 
en el trascurso, la confiabilidad de 
despacho registrada fue de 99,79%. 
Los CFM 56-3 totalizaron hasta la fe- 
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cha mencionada 670 000 h de vuelo 
en 508 500 ciclos (1,31 h por vuelo), 
V una confiabilidad de despacho de 
99,90%, valor por demás significati¬ 
vo. Los CFM 56-2 están montados en 
cuatrirreactores (DC -8 Super 70. KC- 
135 y E-3), los -3 en los birreactores 
B737-300. v el -5 propulsará al Air- 
bus A320. 

Con respecto al CFM 56-5, el con¬ 
sorcio franco-estadounidense anun¬ 
ció que ya comenzaron los ensayos 
en vuelo a bordo de un B 707. La 
prueba tuvo una duración de 1 h 23 
mín, y se desarrolló a una altitud de 

I 1 250 m y a una velocidad de M 
0,85. Este nuevo turborreactor incor¬ 
pora un sistema FADEC (Full Autho- 
rity Digital Electronic Control) que re¬ 
gula automáticamente el flujo de 
combustible de acuerdo con las con¬ 
diciones atmosféricas, y ya funcionó 
satisfactoriamente durante el primer 
vuelo. El CFM 56-5 desarrolla 

II 365 kg (1 1 1 kN) y fue selecciona¬ 
do para propulsar al Airbus A320, pe¬ 
ro se informó que actualmente se en¬ 
cuentra en estudio una versión de 
12 955 kg (127 kN) que eventual¬ 
mente podría propulsar a los futuros 
A340 y MD-90X. 

CERTIFICACION DEL TAY 

La Civil Aviation Authority de Gran 
Bretaña homologó el turborreactor 
Rolls-Royce Tay, seleccionado hasta 
ahora por Gulfstream para el corpora- 
te GIV y por Fokker para el F-100. La 
puesta en servicio de este nuevo pro¬ 
pulsor estaba prevista para cuando 
aparezcan estas líneas a bordo del 
GIV, en tanto que el año próximo lo 
hará con el F-100, del que ya se pi¬ 
dieron más de 100 aparatos. El Tay 
es un motor que utiliza el generador 
de gas del Spey, e incorpora una so¬ 
plante con álabes de cuerda más an¬ 
cha y otras modificaciones internas. 
Desarrolla 5 645 kg (55,35 kN), pero 
Rolls-Royce actualmente pone a pun¬ 
to un nuevo modelo de 6 865 kg 
(67,30 kN) de empuje. Para satisfacer 
la demanda inicial, el fabricante britá¬ 
nico producirá el Tay a razón de 20 
ejemplares mensuales. 

VUELO INAUGURAL DEL RTM 322 

A bordo de un Sikorsky S-70C rea¬ 
lizó su vuelo inaugural el nuevo turbo- 
motor RTM 322, desarrollado por 
Rolls-Royce y Turbomeca. El S-70C 
es la variante civil del Black Hawk, y 
fue elegido como banco de ensayos 
volante por su peso de operación y 
rango de velocidades, parámetros 



.... 




Como parte de una demostración a diversos organismos estatales y privados 
realizó exhibiciones en nuestro medio el Pílalos PC-6 Turbo Poner 
Esta aeronave de fabricación suiza se caracteriza por sus despegues y 
aterrizajes muy cortos, tiene un peso vacio de 1 270 kg el máximo es de 2 800 kg 
y es propulsado por un turbohélice Pratt and Whitney PT6A-27 de 
C380 shp (506 kW), El PC-6 Turbo Porter es empleado actualmente por la 
Gendarmería Nacional, Yacimientos Petrolíferos Fiscales y la Armada de nuestro país 
La presentación estuvo a cargo del señor Van Ryden. representante de 

Pilatus para el área latinoamericana, 


equivalentes a los de las aeronaves 
que propulsará. Este turboeje desa¬ 
rrolla 2 100 shp (1 565 kW), y entre 
sus aplicaciones potenciales se en¬ 
cuentran el mismo Black Hawk, el 
Sea Hawk, EH-101, Westland 30, 
NH-90, y una versión monomotora 
del Agusta Al29. Utilizando el mismo 
generador de gases del RTM 322, 
Rolls-Royce desarrollará dos turbohé¬ 
lices, de 2 000 shp (1 490 kN) y 
3 200 shp (2 385 kW), destinados a 
aeronaves de trasporte de 30-50 y 
60-80 asientos, respectivamente. Los 
ensayos del RTM 322 durarán hasta 
fines de 1987, en cuyo trascurso se 
acumularán más de 300 h de vuelo, y 
la producción comenzará al año si¬ 
guiente. 



EQUIPOS Y TECNOLOGIA 



ANTEOJOS QUE SIMULAN 
LA VISION REDUCIDA 


La sociedad estadounidense Ins- 
trument Flight Research produce 
unas gafas controladas por electrici¬ 
dad que permiten simular la visibili¬ 
dad reducida durante la instrucción 
de los pilotos. Cada una de las lentes 
tiene un sector de cristal líquido, que 
cuando se estimulan con impulsos 
eléctricos se opacan y simulan la nie¬ 
bla o diferentes condiciones de nubo- 
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La ruta económ ica. 


Bajo consumo de combustible: 
solamente una de las características 
esenciales del DORNIER 228. La ex¬ 
traordinaria aerodinámica de las Alas 
de Nueva Tecnología le brinda su alta 
velocidad y capacidad de carga. 

Sin duda, un avión económico tiene 
que demostrar algo más. El DORNIER 
228, cumple, independiente de equipo 
de tierra, despega y aterriza en pistas 
cortas y sin afirmar, y se convierte 
rápidamente para una multitud de mi¬ 
siones. Además, ofrece generoso 
espacio y confort en su cabina. 

El DORNIER 228: Economía 
incomparable. 


DORNIER 228 - El avión de 
pasajeros de la nueva generación - 
'‘Made in Germany”. 

El primer avión de serie con Alas 
de Nueva Tecnología. Excelentes 
performances de despegue y ascenso 
con bajo consumo de combustible. 
Espaciosa cabina con imagen lujosa 
de Linea Aérea. Bajo nivel sonoro 
gracias a los turbohélices Garrett 
AiResearch. 

DORNIER 228 - El avión apreciado 
por los pasajeros. 

Pasajeros satisfechos, los menores 
costos por asiento/mil la, calidad de 
producto insuperada y Servicio Post- 
Venta de organización alemana 
garantizan sus beneficios. 


Transportes Universales S.A. 

Sr. Gerado Schweíger 

Av. Belgrano 615,9° Buenos Aires, RA 

Tel. 1181 80/308904, Telex 23128 


Efficiency Made in Germany 

DORNIER 



Dornier GmbH, Aviation Sales and Projekts 
Apartado 2160, D-8000 Munich 66 
República Federal de Alemania 
Teléfono 8153/300, Telex 526450 
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En setie mbre Lan Chile inauguro 
sus vuelos trasatlánticos con birreac- 
tores Boeing 767-200 ER. siendo la 
primera empresa aérea que realiza 
servicios en América del Sur con ae¬ 
ronaves de ese tipo. El trayecto Río 
fie Janeiro Madrid demanda algo 
más de 10 horas, y se realiza de 
acuerdo con las normas que en ese 
sentido emitió la OACI. Lan Chile al¬ 
quiló dos 767-200 ER con capaci¬ 
dad para 193 pasajeros, que son pro¬ 
pulsados por turborreactores General 


_ J 

Electric CF6-80A2 de 22 700 kg 
1222,55 kN) de empuje. Cuando el 
trasportador chileno recibió el segun¬ 
do aparato, la tripulación hizo el tra¬ 
yecto Seattle (Washington) - Santia¬ 
go sin escalas en 13 h 20 min, y en 
sus depósitos aún había combustible 
para dos horas más de vuelo. Los 
767-200 ER de Lan Chile están pre¬ 
parados para llevar a 1 6 viajeros en 
primera clase. 24 en ejecutiva y 153 
en turista. 

_ ) 


sidad, según sea la intensidad de la 
corriente que se aplica. Además gra¬ 
cias a una técnica bifocal, una zona 
de las lentes se aclara para no obsta¬ 
culizar la visión del piloto cuando mi¬ 
ra el tablero de instrumentos. Los an¬ 
teojos pesan 170 g, el dispositivo de 
control con las pilas 0.45 kg. y el con¬ 
junto completo incluido el estuche 
1,80 kg. El equipo fue designado 
IMCS (Instrument Meteorological 
Condition Simulator), y puede em¬ 
plearse en cualquier aeronave de alas 
fijas o giratorias. 


NUEVA ALEACION DE LOCKHEED 

Lockheed Missiles and Space de¬ 
sarrolló una nueva aleación de baja 
densidad a base de aluminio, berilio y 
litio. Contiene diferentes proporcio¬ 
nes de L¡ (de 0.5 a 4,3%) y de Be (de 
0,02 a 10%), y como resultado se ob¬ 
tienen excelentes características de 
baja densidad, alta tenacidad y gran 
resistencia. Uno de ios compuestos 
típicos (3.60% L¡ y 9,80% Be) tiene 
un módulo elástico de 96,40 GPa 
(96 400 kg/cm2). un punto de fluen¬ 
cia de 483.40 MPa (48 340 kg cm2), 
una resistencia final a la tensión de 
510 MPa (51 000 kg cm2), y un alar¬ 
gamiento de 2,3 por ciento. 
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Un técnico fie Wilto* Electric subsidiaria de Northrop pone ó punto uno de los sislnriMs MLS iMiurowdvu Ldrnhny System 
empresa fabricó para United Technologies Co Esta sociedad adquirió cinco de esos equipos que estarán destinados 

a evaluar los procedimientos IFR para helicópteros 
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(PREMIOS PAMPERO 1985 


El Circulo de Escritores de Aeroas- 
I tronáulica premió a los autores que 
publicaron trabajos durante el corres- 
nondiente año lectivo en distintas es¬ 
pecialidades En Técnica , el galardón 
• orrespondió al Sr Atilio Sale, autor 
I del libro Peso y Balanceo de Aerona- 
I v»-s; en Historia al Sr. Oscar L Rodri¬ 
gue? por sus artículos ' Los aviones 
ile la FAA (publicados en AEROES- 
PAGO Nos 446 450): en Seguridad 
il Sr Gilberto J. Riega por 'El tirabu¬ 
zón nunca en domingo. . , nt en otros 
lias (Aerorieportes N° 45): en el ru¬ 
bro Varios fueron dos los agraciados: 
«i Dr Augusto V. Bousquet por Co- 
•i(>o Aérea Transandino Argentina - 
Chile 1919 1930 (publicado por el 
Centro Filatélico Buenos Aires), y el 


Sr Carlos IV! Thiery por Todo evolu¬ 
ciona menos el pasajero (diario Cla¬ 
rín 28 de jun 85). 
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General Electnc iomenro os ensayas en vue<o del UDF (UnDugted Fan a borck 
Boeing 727. La primera salida tuvo una duración de 67 minutos yen el trascurso se alcanzo 
una velocidad de 565 km h a 6 000 m de altitud El U0F desarrolla un empuje de 1 1 320 kg 
Mi kN) y fue concebido para propulsar a las aeronaves comerciales con capacidad para 
100-160 pasajeros que aparecerán en el próximo decenio. En el otoño de 1987 volara .-I 
segundo prototipo de esta planta de poder a bordo be un MD 80 



NUEVO TRANSCEPTOR SUECO 

La división Communication Sys¬ 
tems de Bofors lanzó al mercado un 
nuevo equip VHF-UHF de uso militar 
y civil, capaz de procesar mensajes de 
voz o datos a gran velocidad. Fue de¬ 
signado AMR-345 y opera en las 
bandas 104-1 56 y 225-440 MHz pa¬ 
ra los servicios vía satélite. El AMR- 
345 mide 146 x 76 x 230 mm, pesa 
3 50 kg y fue concebido de acuerdo 
con las normas ARINC 404. La socie¬ 
dad sueca señaló que puede montar¬ 


se directamente en el tablero de ins¬ 
trumentos, o sí se requiere activarlo 
por control remoto, en cualquier lugar 
conveniente de la aeronave. 

NEUMATICOS DE MICHELIN 

Este prestigioso fabricante de neu¬ 
máticos francés se ufana de mante¬ 
ner el liderazgo entre sus competido¬ 
res. y recientemente anunció que su 
producto Air X se encuentra en vías 
de obtener la homologación para 
equipar a diversos aviones militares, 
tales como el Tornado, jagua, Alpha 


Jet. F-1 6, A-10. F-1 5 y Raíale. M¡- 
chelin produce los neumáticos Air X 
desde 1983, y actualmente se utili¬ 
zan en todos los modelos de Airbus. 
Michelin asegura que e) Air X es más 
pequeño en volumen, su perfil más 
bajo y disipa mejor el calor, cualida¬ 
des que le permiten extender consi¬ 
derablemente su vida útil. Además 
pesan entre 25 y 30% menos que 
otro neumático similar, que en el caso 
de un A300 B4 equivale a reducir el 
peso unos 285 kg y unos 600 kg en 
el caso de un B 747. 
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Distribuidores 
FAG - SNR - STEYR 
INA-GMN-GPZ 


1947 - 39 ANIVERSARIO - 1986 


Cualquier tipo y medidas 
Solicite folletos técnicos 

Proveedor Fuerza Aérea N® 8079 


Av. Belgrano 2048 - (1094) Bs. As. 
Tel.: 942-1840/2285/8514/3511/5809 



Aeroespacio 


15 




































































































































































































$fnÉ 





Id sociedad alemana VDG GmbH desarrolla la compuiado/a y el generador de símbolos de los sistemas EFIS ECAM (U> Airhus A 320 Los 
equipos tienen gran confiabiüdad y ofrecen una fácil lectura, característica ideal para puestos de pilotaje con dos tripulantes» 



EL DSFC DE DORNIER 

Dornier anunció que se desarrollan 
exitosamente los ensayos en vuelo 
del sistema DSFC (Direct Side Forcé 
Control), destinado a mejorar la esta¬ 
bilidad lateral de las futuras aero aves 
de combate. El sistema, montado ex¬ 
perimentalmente en un Alpha Jet, 
consiste en cuatro aletas móviles 
montadas en los pilones de ala del 
avión, y son accionadas eléctricamen 
te con los pedales del timón de direc¬ 
ción. Este dispositivo tiene acoplado 
un amortiguador de guiñada para co¬ 
rregir los efectos residuales. Los re¬ 
sultados pusieron de manifiesto que 
la aeronave es sumamente estable, 
especialmente durante los ejercicios 
aire-tierra. En esta oportunidad se ob¬ 
tuvo una extraordinaria precisión en 
los disparos efectuados y con menos 
trabajo por parte del piloto, puesto 
que el tiempo requerido para apuntar 
fue también menor. Dornier ampliará 
estas investigaciones con el agregado 
de un amortiguador de cabeceo, de 
manera que estas técnicas se em¬ 
pleen en el diseño de los futuros avio¬ 
nes de combate. 
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Boeing 

es la única empresa que ha 
construido 5000 aviones 

comerciales a reacción. 
Pero no to hicimos solos. 


Boeing cumple 70 años en 1986. Y este aniversario lo celebra con la fabricación del avión 
comercial a reacción número 5.000. 

Esre logro, es aún mayor que la misma empresa por sí sola. Pero a esto no hemos ilegado solos. 
Aerolíneas Argentinas forma parte de esta exitosa historia. 

Tanto Boeing como Aerolíneas Argentinas operan con las normas de calidad más elevadas y 
valorizan del mismo modo sus relaciones comerciales a largo plazo. 

Ambas empresas trabajan con un mismo objetivo: brindar al pasajero 
aviones más confiables, más eficientes, más confortables y convenientes que 
se puedan construir. 

Aerolíneas Argentinas y Boeing, Socios en el transporte aéreo 
desde 1965. 

Líderes en aeronavegación comercial. 

Y comb siempre, anticipándose al futuro. si 












ELECTRONICA DE E-SYSTEMS 

# 

Recientemente, la División ECI de 
E-Systems (Florida) recibió un contra¬ 
to por u$s 26,9 M otorgado por el 
Comando de Sistemas de la USAF. 
Ese monto será destinado a la adqui¬ 
sición de enlaces de comunicaciones 
de alta confiabilidad en ambiente nu¬ 
clear, para asegurar el funcionamien¬ 
to del Sistema Nacional de Alerta y 
Evaluación de Ataques que comple¬ 
menta la operación de los ICBM. El 
contrato prevé una eventual exten¬ 
sión de las compras por otros u$s 
40,7 millones. 

PROGRESO DEL T800 

El T800 es el motor que dotará al 
LHX, nuevo helicóptero para la US 
Army y del que se prevé producir tal 
vez más de 5 000 unidades en dife¬ 


rentes versiones. Los postulantes a 
fabricar la planta de poder están reu¬ 
nidos en dos equipos, uno de los cua¬ 
les está formado por Garrett-Allison. 
Este grupo ha integrado con ese pro¬ 
pósito la Light Helicopter Turbine En¬ 
gine Co. y está trabajando intensa¬ 
mente en el modelo seleccionado. !EI 
primer ejemplar ya está en funciona¬ 
miento y ha sido construido siguiendo 
el sistema métrico decimal. Las pri¬ 
meras evaluaciones han sido alta¬ 
mente satisfactorias y las pruebas se 
continuarán hasta mediados del '88, 
lapso en el que se espera acumular 
más de 3 500 h de operación. 

KING, ELEGIDO POR REIMS 
AVIATION 

Reims Aviation (Francia) apro¬ 
bó la incorporación de los siste¬ 
mas aviónicos de King Radio Corp., 
denominados Gold Crown y Silver 
Crown, en sus aparatos Reims- 


Cessna F-406. El Gold Crown incluye 
los subsistemas duales de navega¬ 
ción KNR 634, de comunicaciones 
KTR 908, y DME KDM 706; un ADF 
KDF 806 y un trasponder de estado 
sólido KXP 756. El sistema incluye 
además un control de vuelo KFC 325 
y un radar cromático Bendix RDR 
160XD. El Silver Crown comprende 
un subsistema dual COMM/NAV KX 
165, un solo DME KN 63, un ADF KR 
87 y un trasponder KT 79, más un 
control de vuelo KFC 275. El radar 
meteorológico es el mismo del Gold 
Crown. 

NUEVO EJECUTIVO DE MARCONI 

Alistair McGregor ha sido nombra¬ 
do Ingeniero de Ventas y Mercadeo 
en el Dpto. de Comunicaciones Sate- 
litarías (División Sistemas Radar de 
Marconi, UK). Previamente, este pro¬ 
fesional electrónico se desempeñó 



Escuela de vuelo Lufthansa en 8remen. En 1986 se abrieron 170 vacantes para aspirantes. Los pilotos de la aerolínea germana tardan unos 

12 años en alcanzar el grado de comandante. 
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varios años en el sector de antenas 
para satélites. Ahora McGregor asu¬ 
mió la responsabilidad de las ventas 
mundiales de las antenas 13M, 1 5M 
y 19M que fabrica y comercializa la 
firma Marconi. 

VARIG AMPLIA SU CAMPO 

Aprovechando las facilidades de 
computación que posee, la empresa 
brasileña ha firmado un acuerdo con 
Swissair que le posibilitará a esta últi¬ 
ma insertar en las pantallas del siste¬ 
ma IRIS (reservas de Varig) la totalidad 
de sus vuelos y otras informaciones 
sobre servicios que presta. Esos datos 
también podrán aparecer en las pan¬ 
tallas operadas por los agentes de 
viaje de Brasil. Varig extiende de este 
modo su mercado por el sistema de 
prestaciones recíprocas y está resuel¬ 
ta a rubricar convenios análogos con 
los restantes operadores extranjeros 
en Brasil. 

CONVENIO DE FUGHTSAFETY 

Afirmando su presencia en el sec¬ 
tor de entrenamiento y formación de 
nuevos pilotos, FlightSafety Intl. ha 
convenido con ATR el entrenamiento 
de las tripulaciones que volarán en los 
ATR-42 vendidos en USA y Sudamé- 
rica. Por este motivo, la empresa nor¬ 
teamericana de servicios levantará en 
las proximidades del aeropuerto inter¬ 
nacional Dulles (Washington D.C.) las 
correspondientes facilidades, que co¬ 
menzarán a ser construidas a partir 
del próximo año y se basarán en el 
uso de simuladores fase II especiales 
para el ATR-42. 


DORNIER EN FARNBOROUGH 

La presencia del constructor ale¬ 
mán en aquel evento internacional 
sirvió para anunciar que en lo que iba 
del año la empresa había vendido 
diez Do-228-200 a clientes británi¬ 
cos, incluyendo operadores que reali¬ 
zan tareas oficiales. Dos de esas ae¬ 
ronaves serán utilizadas por el Minis¬ 
terio de Agricultura y Pesca de Gran 
Bretaña, para lo cual han sido equipa¬ 
das con sendos radares de vigilancia 
y sistemas de navegación para larga 
distancia, entregados por Mann 
Avionics Ltd, Los diez aparatos vendi¬ 
dos. con sus correspondientes re¬ 
puestos y servicios, implican un in¬ 
greso de más de u$s 30 M para las 
arcas de Dornier. 

FOKKER CRUZA EL PUENTE 

La empresa holandesa se encuen¬ 
tra en un período particular de su de¬ 
sarrollo, puesto que prácticamente 
está finalizando la venta de sus últi¬ 
mos F-27 y -28. mientras acelera la pro¬ 
ducción de los nuevos F-50 y -100 
que comenzarán a ser entregados 
a los clientes a partir de! próximo 
año. Todo hace prever que estos mo¬ 
delos serán tan exitosos como sus an¬ 
tecesores y prueba de ello lo dan las 
ventas durante la primera mitad del 
85 (32 y 30 respectivamente). Esta 
transición seguramente influenciará 
las cifras finales del balance, donde 
en los primeros seis meses las ganan¬ 
cias netas fuergn de u$s 6 M. Los be¬ 
neficios brutos en el mismo tiempo 
descendieron de uSs 1 0,6 M a 7 M 
debido a los gastos realizados en los 
nuevos programas. 


INVERSIONES DE LUFTHANSA 

Un criterio económico básico indi¬ 
ca que hay que invertir para ganar, y 
esa norma es respetada por la tras- 
portadora germana. En el '85 se des¬ 
tinaron prácticamente u$s 500 M a 
nuevas inversiones y de esa cifra, u$s 
435 M fueron dedicados a la renova¬ 
ción de la flota en la búsqueda de una 
mayor economía de los C00, Este 
año el presupuesto global es de alre¬ 
dedor de uSs 1 000 M y el sector 
aviones ha requerido unos u$s 750 
M. Esta estrategia comercial llevará a 
Lufthansa a aumentar sus aeronaves 
de 132 a 146 con una oferta propor¬ 
cionalmente superior de asientos, y 
hacia fines de siglo se espera que la 
flota total (incluyendo las subsidiarias 
Condor y Germán Cargo Services) se¬ 
rá de 244 unidades intercontinenta¬ 
les, regionales y cargueras. 

CANADAIR: SU VENTA 

Ahora son conocidos los documen¬ 
tos que ampararon la venta de Cana- 
datr Ltd. a Bombardier. Uno está refe¬ 
rido al Convenio de Adquisición y el 
segundo es un Memo de Entendi¬ 
miento. El primero contempla el pro¬ 
ceso de trasferencia de las acciones 
que pertenecían a Crown Corp„ ex 
propietaria de la firma aeronáutica, en 
tanto que el que lo complementa es¬ 
tablece las bases para las futuras re¬ 
laciones entre la antigua dueña y Ca- 
nadair. Algunas cifras: al contado se 
entregaron alrededor de uSs 92 M; 
otros u$s 133 M se abonarán en con¬ 
cepto de comisiones estimadas por 
futuras ventas del modelo Challenger; 




Aeroespacio 


19 
















u$s 77 M corresponderán a la emi¬ 
sión de acciones especiales A y u$s 
38 M a la emisión de acciones B que 
serán respaldadas por las futuras ga¬ 
nancias de Canadair-Bombardier o 
podrán ser rescatadas dentro de 1 5 
años. 

BEECHCRAFT PROMOCIONA 
EL VUELO 

A través de la organización y fun¬ 
cionamiento de un curso intensivo 
denominado Flagship, la Beech reali¬ 
za el entrenamiento de vuelo de la 
gente que, según Frank Mitchell, ad¬ 
ministrador del programa; serán "los 
líderes de la aviación del mañana". 
Este curso, que dura en principio ape¬ 
nas seis días, incluye conferencias 
teóricas; el desarrollo de clases inte¬ 
ractivas con la ayuda de sistemas TV; 
entrenamiento en tierra sobre cabinas 
de aviones —se usan los King Air 
G90A u otros de la serie— y tumos en 
simuladores de los mismos aparatos. 
Por supuesto, estos cursos requieren 
una capacitación previa en pilotaje 
general y demandan un gasto cerca¬ 
no a los u$s 6 000 o la obtención de 
una beca. 

SATELITES EN CHINA POPULAR 


primera red nacional de comunicacio¬ 
nes vía satélite, abriendo asi una nue¬ 
va etapa en la industria específica lo¬ 
cal. La red comenzó a construirse en 
1984 y consta de cinco estaciones 
terrestres ubicadas en Beijing, 
Guangzhou, Lhasa, Urumqi y Hohhot, 
todas las cuales se hallan enlazadas 
mediante un satélite del sistema ln- 
telsat que órbita sobre el océano Indi¬ 
co. Mediante esta red, más de 300 
estaciones TV quedaron habilitadas 
para hacer trasmisiones de carácter 
nacional, 

AVIALL EN CRECIMIENTO 

También las industrias menores 
crecen. Avial!, dedicada a la repara¬ 
ción y recorridas de motores a reac¬ 
ción de la aviación general y comer¬ 
cial, con sede central en Dallas (Te¬ 
xas), está edificando un nuevo hangar 
de 4 738 m2 para ampliar sus servi¬ 
cios de mantenimiento de turbojets y 
turboprops. Actualmente cuenta con 
una fuerza laboral de 85 profesiona¬ 
les y técnicos, pero sus ejecutivos 
prevén duplicarla hacia la segunda 
mitad del '87. La firma está realizan¬ 
do una inversión de u$s 3,4 M en la 
primera etapa de esta ampliación. 

ASOCIANDOSE PARA EL FUTURO 


nales de la próxima generación. Para 
ello han rubricado un MOU (Memo of 
Understanding) entre ambas firmas, 
pero quedó aclarado que se espera 
por lo menos la inclusión de un nuevo 
socio. El MOU prevé acciones en la 
definición de mercados, aplicación de 
nuevas tecnologías, configuraciones 
varias y análisis de plantas de poder. 
El nuevo grupo de trabajo se volcará 
decididamente a la exploración de di¬ 
seños de avanzada para reducir cos¬ 
tos de desarrollo. 

REORGANIZACION 

Hace poco se anunció la reorgani¬ 
zación de los sectores defensa y elec¬ 
trónica del gigante francés Thomson- 
CSF. A partir de ahora existen tres 
grupos de dimensiones semejantes: 
Aerospace, gobernado por Jacques 
Savoyen; Sistemas de Armas y Gene¬ 
rales, al mando de Jean-Francois 
Briand; y Sistemas de Comunicacio¬ 
nes. Control y Detección, dirigido por 
Bernard Cambien Para atender las 
necesidades logísticas comunes de 
los tres primeros, se organizó un 
cuarto grupo denominado de Servi¬ 
cios, del cual se ocupará Jean Fran- 
cois Hénin. Los superiores de las cua¬ 
tro organizaciones dependerán direc¬ 
tamente del Presidente de Thomson- 
CSF. 


El 8 de julio pasado fue un día es¬ 
pecial para los más de 1 000 M de 
chinos continentales, puesto que en 
esa ocasión comenzó a funcionar la 


The de Havilland Aircraft Co. y 
Short Bros, han reunido fuerzas con 
vistas a disputar una mayor participa¬ 
ción en el mercado de aviones regio- 



BALANCE DE IBERIA 


En el área operativa, la empresa 
nacional española ha reflejado en el 
pasado año fiscal un progreso que ha¬ 
ce prever resultados optimistas du¬ 
rante el período que finaliza. Ubican¬ 
do entre paréntesis los datos referi¬ 
dos a 1984, el Dpto. de Relaciones 
Públicas de la aerolínea precisó que 


en el '85 fueron trasportados 
13 161 000 pax (12 557 000); los 
kilómetros recorridos fueron 148 M 
(145,6 M) y el índice de ocupación 
promedio registró un 66,4% (65,2%). 
Por su parte, la carga aumentó un 
6,2% t/km, un valor muy cercano al 
de los pasajeros (6%). 


PRIMER CN-235 DE SERIE 

Va ha volado sin dificultades el pri¬ 
mer CN-235 que la española CASA 
ha producido en su cadena de monta¬ 
je instalada en la planta de San Pablo 
(Sevilla). Este ejemplar de la serie es¬ 
tá destinado a uso civil y en su cabina 
se distribuyen 40 asientos, pero pue¬ 
den ser aumentados a 44 en un máxi¬ 
mo aprovechamiento de la capacidad. 
El modelo, resultado de un acuerdo 
conjunto entre CASA e IPTN de Indo¬ 
nesia, ya ha logrado las respectivas 
certificaciones nacionales y espera 
conseguir la de la FAA hacia fines de 
1986. 

BUENA VENTA DEL CF6 

* 

General Electric Co. (USA) informó 
poco tiempo atrás sobre una nueva 
venta de sus confiables motores CE6- 
80C2. En este caso se trató de las 
plantas de los seis futuros B-747- 
400 destinados a la KLM y le han re¬ 
portado un ingreso de u$s 175 M. De 
este modo la KLM se ha convertido 
en el 14° cliente de los turboventila- 
dores de alta relación de derivación, 
de los que la GE ha vendido ya por 
valor de u$s 1 300 M y ha exportado 
por otros 1 1 50 millones. 
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Aviación Civil 



EL CONTROLADOR 
DE TRANSITO AEREO 

por Marcelo A. CONTE 


A pesar de que en los primeros 
tiempos los vuelos se realiza¬ 
ron siempre en VMC (Visual 
Meteorological Conditions), sobre la 
base de precarias informaciones pro¬ 
venientes de los aeródromos y esta¬ 
ciones meteorológicas, pronto se re¬ 
veló la necesidad de contar con el 
aporte de mayores recursos técnicos 
y asistencia humana. Esa exigencia 
condujo a la organización de los servi¬ 
cios de tránsito aéreo, complementa¬ 


dos por una red de comunicaciones, 
meteorología y ayudas a la navega¬ 
ción, más una apropiada documenta¬ 
ción para posibilitar también las ope¬ 
raciones en IMC (Instrumental Me¬ 
teorological Conditions). 

Nuestro país respondió rápida¬ 
mente a las recomendaciones emiti¬ 
das por la OACI y a las necesidades 
planteadas por empresas locales y ex¬ 
tranjeras que fueron poblando el Co¬ 
no Sur continental de rutas domésti¬ 


cas e internacionales. El ejercicio de 
esa responsabilidad —dar seguridad a 
la actividad aeronáutica, civil y mili¬ 
tar— pronto necesitó personal de par¬ 
ticulares aptitudes para afrontar con 
exacta eficacia un oficio que desde el 
comienzo probó ser más que difícil. 
Pero esos técnicos no estaban dispo¬ 
nibles en el mercado de trabajo co¬ 
rriente y hubo que formarlos en cen¬ 
tros especializados, 

La tecnología hizo punta en el de- 
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sarrollo de la aviación y. sobre todo 
en las regiones de gran dinamismo 
económico, se apreció un rápido in¬ 
cremento de las instalaciones y servi¬ 
cios prestados a la cada vez más in¬ 
tensa actividad aerocomerciai. Con¬ 
servarse en la vanguardia de esa evo¬ 
lución ha sido muy costoso desde el 
principio pero nuestro país, en térmi¬ 
nos relativos y comparables con otros 
de similares potencialidades, ha reali¬ 
zado importantes esfuerzos para no 
quedar rezagado y mantener en fun¬ 
cionamiento un sistema de tránsito 
aéreo calificado como muy satisfacto¬ 
rio para el volumen de movimientos 
aéreos que hoy se registran en nues¬ 
tro territorio. 

Aunque en buena medida este ser¬ 
vicio se brinda con la ayuda de nume¬ 
rosos sistemas, algunos hasta auto¬ 
matizados, en sus circuitos siguen es¬ 
tando presentes los seres humanos 
que producen las decisiones vitales 
para la seguridad de millones de per¬ 
sonas que confian en el trasporte aé¬ 
reo. Omnipresente en cada uno de los 
centros de la red, observamos al po¬ 
seedor de una delicada especialidad 
nacida casi en los albores mismos del 
vuelo: el controlador de tránsito aé¬ 
reo. Por supuesto, su actividad no es 
definitiva ni concluyente pues precisa 
de la cooperación inestimable de mu¬ 
chos otros colegas del servicio (radio¬ 
técnicos, meteorólogos, operadores 
de comunicaciones, electricistas, 
etc.), pero es justo reconocer que su 
tarea tiene ribetes extraordinarios. 

EL CONTROLADOR EN ACCION 

La labor de este especialista se 
realiza en un clima de fuerte tensión y 
grave responsabilidad, por cuanto ca¬ 
da una de sus instrucciones establece 
la separación entre la vida y muerte 
de muchos seres que no ve y no co¬ 
noce. Decir por ello que deberá exhi¬ 
bir una probada estabilidad emocio¬ 
nal, una garantida aptitud profesional, 
y una clara personalidad en situacio¬ 
nes criticas, es muy obvio. Sin em¬ 
bargo, no está demás recalcar estas 
premisas, sin las cuales el controla¬ 
dor se convertiría en una suerte de ru¬ 
leta rusa humana. 

Como ' alma mater" del sistema 
debe estar siempre atento; ofrecer rá¬ 
pidas decisiones sin vacilar; trasmitir¬ 
las con voz firme a las aeronaves en 
vuelo; controlar las separaciones ver¬ 
ticales y horizontales; intuir anormali¬ 
dades por la inflexión de la voz de los 
pilotos; prevenir situaciones aéreas 
conflictivas; indicar niveles de vuelo y 
sus modificaciones; coordinar los mo¬ 


vimientos con los controles adyacen¬ 
tes, y todo eso en sectores de paulati¬ 
na congestión, donde tanto se des¬ 
plazan modestos monomotores de 
menos de 200 km/h hasta reactores 
supersónicos. 

Como si fuera poco, cuando se 
produce alguna situación de emer¬ 
gencia debe saber infundir calma a la 
tripulación de la aeronave afectada y 
dar instrucciones precisas, con aplo¬ 
mo, mientras disimula su propia an¬ 
gustia. El controlador no puede tener 
titubeos y darse el lujo de fallar o dis¬ 
traerse, porque ese error, puede ser el 
origen de una tragedia. Semejante 
perfil profesional no es común ni es 
fruto de. una generación espontánea. 
Hallar a los candidatos aptos es una 
tarea que demanda tiempo y pacien¬ 
cia, pues deben mostrar una gran vo¬ 
cación aeronáutica para compensar 
desazones y sacrificios que son mo¬ 
neda corriente en el oficio. 

SU FORMACION 

Como en otros países, en el nues¬ 
tro hay áreas de control con variadas 
densidades de tránsito. Aunque esas 
intensidades producen distintos gra¬ 
dos de compromiso y atención para el 
trabajo del controlador, no hay dife¬ 
rencias en la formación y perfecciona¬ 
miento de este cuerpo especializado. 
Cuanto más, una vez destinados a cu¬ 
brir puestos en una determinada zona 
del sistema realizan un período de 
adaptación para conocer sus caracte¬ 
rísticas operativas. 

Como es sabido, el Centro de Con¬ 
trol más importante en la Argentina 
por la densidad del tránsito y la cali¬ 
dad de los medios técnicos instalados 
es el ACC Ezeiza (Area Control Cen- 
ter), con sede física en uno de los pi¬ 
sos superiores del espigón nacional 
del aeropuerto Ministro Pistarini, El 
espacio correspondiente al ACC Ezei- 
za'IEZE) se encuentra dividido en cua¬ 
tro sectores (Ezeiza Sur y Norte, TMA 
Baires Sur y Norte, con sus separa¬ 
ciones verticales en FIR y UIR), cada 
uno de los cuales cuenta con una 
guardia permanente que posibilita la 
operación H24 en forma normal. 

Por ser el ACC más importante de 
nuestro país, el personal que trabaja 
allí opera muy frecuentemente en 
idioma inglés, modo de comunicación 
internacionalmente adoptado para 
mantener los enlaces con tripulacio¬ 
nes que no hablan la lengua del país 
que se trate. 

Cada turno de labor en el ACC EZE 
está compuesto por dos controlado- 
res habilitados para la TMA Baires y 
dos ayudantes; dos controladores ha¬ 


bilitados para servir las aerovías que 
van hacia el sur y hacia el norte, con 
sus respectivos ayudani s; un su¬ 
pervisor; un coordinador de sectores; 
un operador para concentrar ss datos 
de vuelo y otros tres controlan >res de 
relevo. Eso lleva el total de ti micos 
en cada turno a 14 —hombres y nuje- 
res— con distintos tipos de capi lita¬ 
ciones. 

Esas certificaciones son alean a- 
das mediante cursos teórico - prácti¬ 
cos dictados en el Centro de Instruc¬ 
ción, Perfeccionamiento y Experimen¬ 
tación (CIPE), una escuela de espe- 
cialización para el servicio de protec¬ 
ción al vuelo de prestigio internacio¬ 
nal y que depende del Comando de 
Regiones Aéreas, aunque recibe fis¬ 
calización técnica de la OACi. En ese 
centro se dictan cursos sobre infor¬ 
mación Aeronáutica, Control de Aeró¬ 
dromos, Control de Area, y Aproxima¬ 
ción, los cuales son complementarios 
entre sí y tienen una extensión indivi¬ 
dual de aproximadamente cuatro me¬ 
ses. 

Después de egresar del CIPE, al 
término de las cuatro etapas de ins¬ 
trucción, los graduados reciben la li¬ 
cencia de Controlador de Tránsito Aé¬ 
reo y cuando son destinados a alguna 
de las regiones aéreas, son entrena¬ 
dos para operar en ese sector de tra¬ 
bajo específico bajo la supervisión de 
un instructor antiguo entre siete y 
dieciocho meses, según los resulta¬ 
dos de las evaluaciones escritas, ora¬ 
les y prácticas a que deberá someter¬ 
se durante ese lapso. En otros térmi¬ 
nos, los controladores con licencia 
habilitante deberán recibir además la 
autorización local antes de comen¬ 
zar su labor profesional de rutina. La 
teoría y práctica que se imparte a los 
aspirantes a controladores correspon¬ 
den con las exigencias definidas en el 
Anexo I "Licencias de Personal Aero¬ 
náutico" (OACI), ia Directiva ATC 
20/t (Regiones Aéreas), y el RAG 23 
"Licencias ", documento reglamenta¬ 
do nacional sobre la materia. 

LA RUTINA DE TRABAJO 

El trabajo del controlador sólo es 
conocido superficialmente por las tri¬ 
pulaciones, Sin embargo, saben que 
cuando llaman a través de la radio, 
siempre hay alguien que responde 
desde el otro extremo dando las ins¬ 
trucciones que los llevarán a un buen 
aterrizaje o despegue. Pero poco sa¬ 
ben sobre la tramitación del plan de 
vuelo que presentaron, el permiso de 
tránsito, la asignación de alturas, la 
coordinación entre los controles du- 
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El Centro He Control más importante 
dé nuestro país es el ACC Ezeiza 
(■Area Control Center). ubicado en el 
aeropuerto Ministro PistarínL 

rante el progreso de! vuelo, y la forma 
como se desarrollará el seguimiento 
del mismo para asegurar su normáis 
dad. 

La rutina en las relaciones tripulan¬ 
tes - controladores pueden ser domi¬ 
nadas por la monotonía cuando se 
desenvuelve en condiciones norma¬ 
les, pero en cuestión de segundos 
puede trasformarse. Lo habitual es 
que los problemas que aparecen du¬ 
rante el control de los vuelos sean rá¬ 
pidamente resueltos por nuestros ági¬ 
les controladores. Pero veamos qué 
pasa cuando un piloto o un despa¬ 
chante presenta un plan de vuelo en 
una oficina ARO'AIS, por ejemplo cu¬ 
briendo la ruta entre Aeroparque 
(AER) y Com. Rivadavia (CRV), propo¬ 
niendo el FL 350 (nivel de vuelo de 
crucero). El operador que recibe el 
documento lo trasmite por teletipo y 
en los siguientes dos minutos es reci¬ 
bido en el ACC EZE con ayuda de un 
sistema computerizado (Vector 
5000). 

El receptor del plan de vuelo pre¬ 
sentado (FPL) confecciona una ficha 
de progreso de vuelo y la intercala en¬ 
tre otras en función de la hora previs¬ 
ta de decolaje (ETD). Luego armoniza 
el FL solicitado con los pedidos por 
otras aeronaves, coordinando este 
punto entre los ACC EZE y ACC CRV, 
y de esta manera puede extender el 
permiso de tránsito que tiene una va¬ 
lidez de 30 min. La autorización es 
comunicada sin tardanza a AER TWR 
(Torre Aeroparque), porque debe es¬ 


tar en poder de ese control por lo me¬ 
nos cinco minutos antes de la hora de 
puesta en marcha. 

Ai solicitar esa autorización a la 
AER TWR, el comandante de! vuelo 
recibe también el permiso de tránsito 
con las instrucciones del ACC EZE. A 
partir de ese momento el piloto debe¬ 
rá seguir las indicaciones recibidas, 
pasando sucesivamente de un control 
a otro, hasta llegar al destino previsto 
en el aeropuerto CRV. Mientras tanto, 
el controlador encargado de verificar 
el progreso del vuelo asentará las po¬ 
siciones trasmitidas hasta que se 
confirme el aterrizaje en el destino o 
en alguna de las alternativas consig¬ 
nadas en el FPL. 

Aunque la tarea efectuada es apa¬ 
rentemente muy simple, requiere un 
tratamiento delicado y deja muy es¬ 
caso margen para el error. Algunas ci¬ 
fras ayudarán a entender mejor esta 
premisa. Si consideramos los movi¬ 
mientos anuales (despegues y aterri¬ 
zajes) de algunos aeropuertos de la 
Región Aérea Centro en 1 985, vemos 
que Aeroparque anotó 157 698, con 
un promedio horario de 1 5, y es de le¬ 
jos el más intenso del país: 8. Blanca 
tuvo 54 240 y 6 respectivamente 
(2da. posición); S. Justo 45 086 y 5; 
D. Torcuato 23 251 y 2.5; y Neuquén 
8 351 y menos de 1 por hora, en el 
décimo lugar. Como la totalidad de 
los movimientos son controlados por 
el ACC EZE (245 976 movimientos 
anuales), se justifica el turno de tra¬ 
bajo que tiene el ACC más atareado 
del país. Solamente la TMA Baires 
controla 25 1 58 vuelos mensuales de 
los aeródromos Aeroparque, S. Justo, 
Morón, D. Torcuato, M. Pistarini y S. 


Fernando, o sean prácticamente 35 
vuelos por hora. 

Si suponemos que solamente un 
1 0 % de ese tránsito se mueve por de¬ 
bajo de los 600 m y por lo tanto no es 
controlado por la TIMA Baires, nos da¬ 
mos cuenta del volumen tota! que su¬ 
pervisan los controladores afectados 
al ACC EZE y la magnitud de su tarea, 
pues a las comunicaciones radiales 
hay que sumar el procesamiento de 
los FPL por tantas veces como aero¬ 
naves haya que controlar. Fácil de ad¬ 
vertir entonces la ímproba labor de 
estos técnicos de seguridad de vuelo, 
donde no debe existir error o vacila¬ 
ción. El ejercicio de la autoridad in¬ 
vestida por los controladores y la res¬ 
ponsabilidad intrínseca termina por 
generar un estado de estrés que difí¬ 
cilmente se localiza en otras profesio¬ 
nes. 

Desde luego que los operadores de 
tránsito aéreo se ayudan con siste¬ 
mas cada vez más automatizados y 
de gran velocidad de procesamiento 
de la información. Sin embargo, mu¬ 
cho tiempo pasará antes que las deci¬ 
siones humanas puedan ser rempla¬ 
zadas totalmente por las frías señales 
electrónicas. La actividad de los con¬ 
troladores continuará siendo un tra¬ 
bajo insalubre; requerirá su concen¬ 
trada atención; seguirá siendo una 
productora de tensiones superlativas 
y la decisión continuará en manos hu¬ 
manas. Al fin y al cabo, no hay mejor 
sedante para los atribulados oí¬ 
dos de un comandante de aeronave 
en apuros que la serena voz de un 
curtido controlador que le promete 
llevarlo a salvo hasta el aeropuerto de 
destino 



Nov-Dic 1986 


i 

























• Autonomía inigualada por 
otro avión de su ciase. 


• Despegues y 
aterrizajes muy 
^ cortos (500 m) 


Mantenimiento sencillo 
y económico 


MEJOR AVION COIN 

CAZAHELICOPTEROS 


Blindaje de cabina 
y depósito 
autoobturable 


Carreteo 

reversible 


Radio de viraje 
muy pequeño 


Comunicaciones 


1 500 kg de armas 
extemas combinadas 
y capacidad stand-off 


Tren robusto para 
todo terreno 


2 cañones de 20 mm 
y 4 ametralladoras 7,62 mm 



IA-58 PUCARA 


Dirección: Avda. Córdoba 950, 6’ piso. OI. “C", BUENOS AIRES (C. P. 1054) 
Télex: 22659 VAC Afl Teléfono: 393-4948/4905 O D I.: 2090 





























Aviación Gen 



A VIA CION GENE 


EN 1986 


1 a reunión de la aviación general 
que convoca anualmente en USA 
la NBAA {National Business Air- 
craft Association) es la más concurri¬ 
da en su género. La ciudad anfitriona 
fue una vez más Anaheim, condado 
de Orange, una continuación natural 
del gigantesco centro urbano que es 
Los Angeles. Los tres días destinados 
a mostrar los productos del sector 
son insuficientes para realizar un aná¬ 
lisis acabado de las novedades y las 
evoluciones de versiones existentes 
que son ofrecidas por empresas de 
todo calibre, vinculadas a toda dase 
de actividades cercanas o indirecta¬ 
mente implicadas en la aviación ge¬ 
neral. 

Para el periodismo especializado 
hay dos opciones: trabajar basándose 
en el despliegue de un equipo numeroso 
para cubrir simultáneamente la ma¬ 
yoría de los actos importantes, o sim¬ 
plemente destacar los hechos más 
significativos en un primer informe y 
postergar las noticias remanentes pa¬ 


ra las siguientes ediciones. La inten¬ 
sidad del programa encuadrado en 
esas tres jornadas agotadoras no dejó 
para AEROESPAClÓ otra alternativa 
que la indicada en último término. 
Prueba de que apreciamos correcta¬ 
mente la situación es que algunas 
compañías se ven empujadas a ofre¬ 
cer conferencias de prensa antes de 
la iniciación oficial del vento. 

PALABRAS DEL PRESIDENTE 

Preston S. Parish es el presidente 
del Consejo de Administración de la 
NBAA y sus palabras del 30 de se¬ 
tiembre fueron seguidas con especial 
atención por los asociados que con¬ 
currieron al encuentro anual. En esta 
ocasión enumeró los seis objetivos 
claves de la sociedad que serán moti¬ 
vo de desarrollo en los años que se¬ 
guirán y que fueron aprobados tam¬ 
bién por los restantes miembros 
del Consejo en junio pasado. En ma¬ 
teria de relaciones con las agencias 
federales y los comités parlamenta¬ 



rios que atienden los a: 
náuticos civiles, la NBAA 
mejorar los servicios y c. 
del sistema aéreo nacional, 
igualmente por lograr la esw < 
de las prestaciones y uso de aero¬ 
puertos. Al mismo tiempo procurará 
ajustar las necesidades de los asocia¬ 
dos a las normas de contaminación 
sónica que afecta a las comunidades 
más habitadas. Sin dejar de colaborar 
con autoridades nacionales, estatales 
y municipales para perfeccionar las 
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Cuando aparezcan estas líneas 
debían comenzar las primeras 
entregas del Rolls-Royce Tay 
(5645 kg-55 kN de empuje), 
que tnícialmente propulsará 
al Gulfstream ÍV, 


reglas de conducta aeronáutica, fa 
asociación intentará el levantamiento 
de restricciones sobre el libre vuelo 
de los aviones ejecutivos en áreas sa¬ 
turadas. 

La seguridad aérea es otra de las 
preocupaciones mayores de la NBAA 
y en ese terreno se aumentarán los 
programas de entrenamiento median¬ 
te seminarios, programas de actuafi-. 
zación para las tripulaciones de avio¬ 
nes corporales, reuniones para consi¬ 
derar temas operativos y técnicos, y 
se continuará la entrega de recom¬ 
pensas a quienes obtengan los mejo¬ 
res resultados en la aplicación de nor¬ 
mas de seguridad. Al mismo tiempo, 
la NBAA se esforzará por ser un voce¬ 
ra representativo de la aviación de 
negocios como hasta el presente, tra¬ 
bajando juntamente con el IBAC 
(International Business Aircraft Coun- 
cil) y la OACt. 

A estos objetivos trascendentes se 
suman la administración eficiente de 
la aviación corporativa: la imagen pú¬ 
blica de esa actividad aeronáutica pri¬ 
vada y el robustecimiento interno de la 
asociación. En este campo, Parish fue 
complementado por el informe que 
ofreció el tesorero Raleigh £. Dren- 
non. Los ingresos del período alcanza¬ 
ron a u$s 3 313 245 a pesar de las 
condiciones poco favorables, pero 
después de descontar los gastos hu¬ 
bo un beneficio de uSs 141 154 que 
superó en algunas decena de dólares 


las previsiones presupuestarias. El 
número de asociados en el mismo 
lapso descendió levemente de 2 941 
a 2 902 (—1,3 %) y los gastos gene¬ 
rales fueron 11,5 % superiores a los 

del año anterior. No obstante, las co- 

- ' 

sas no fueron tan mal teniendo en 
cuenta que la actividad de la sociedad 
se incrementó sustancialmente y las 
cifras conservaron su color azul. 

La formalidad de los informes fue 
diluida posteriormente durante el 
banquete de honor en el que la NBAA 
acostumbra premiar a quienes se 
han destacado en materia de seguri¬ 
dad aérea y servicios prestados a la 
aviación. En esta ocasión recibieron 
los premios a la seguridad aérea la fir¬ 
ma PHH Beckett fnc., que en los últi¬ 
mos 23 años voló 210 495 h; la 
Flight Line Inc., que en 5 años anotó 
32 972 h, y el piloto Frank Dolinski, 
ya retirado de la actividad directa, pe¬ 
ro que aún trabaja como asesor de 
empresas aeronáuticas, que obtuvo 
por segunda vez esta recompensa y 
registra en su haber 32 492 h. de 
vuelo. En cambio, fue galardonado 
por sus servicios aeronáuticos el sis¬ 
tema de Control de Tráfico Aéreo de 
USA. 


PULSANDO EL AMBIENTE 


Si pudiéramos sintetizarlo en una 
frase, diríamos que se palpó un caute¬ 
loso optimismo y una pizca de inquie¬ 
tud. Las novedades que a nuestro jui¬ 
cio fueron relevantes no emergieron 
todas del sector técnico. Dólar de ba¬ 
jo poder adquisitivo internacional, 
precios altos de los materiales, tasas 
de interés aún elevadas para la infla¬ 
ción nacional, situación financiera 



empresaria irregular —considerada en 
conjunto-, altos valores de inversión 
inicial y tendencias a gravar la activi¬ 
dad aeronáutica en forma directa o 
indirecta. 

Sin embargo, a pesar de esta sen¬ 
sación, algunos de los grandes cons¬ 
tructores no titubearon en ofrecer sus 
tradicionales airliners para uso cor¬ 
porativo. Aparentemente una ecua¬ 
ción que no encaja en el rompecabe¬ 
zas denunciado. En esta oportunidad, 
tanto McDonnell como Boeing pro- 
mocionaron sus aeronaves más mo¬ 
dernas para utilización de las grandes 
empresas y con una decoración inte¬ 
rior que satisfaría las exigencias más 
exquisitas. 

En el caso de MOO, puso a la con¬ 
sideración pública su serie MD-80 
con la terminación que indicaran los 
afortunados clientes, aunque sugería 
algunas distribuciones y equipamien¬ 
to. En función de la versión que se eli¬ 
ja, de las condiciones del aeropuerto 
de destino y presumiendo un pasaje 
de 20 personas con voluminosos 
equipajes, se podrán realizar viajes 
sin escalas —por ejemplo— entre 
N. York y Roma, Roma-N airobi, 
Londres-Kuwait, Singapur-Tokio, 
Chicago-Honolulu y N. York-Río de 
Janeiro. Con corporales MD-83 y 
MD-87 se puede llegar a 7 537 y 
8 334 km de distancia respectiva¬ 
mente, recorriendo en el despegue 
2 660 y 2 260 m, en tanto que para 
el aterrizaje se precisan 1 170 y 
1 110 m. Ambos modelos pueden 
volar con velocidades que promedian 
entre 815 y 880 km/h. ¿Cuánto cos¬ 
taría ese “pequeño" servicio? Pues 
previendo un tramo de 2 h de vuelo, 
MDD dice que se precisarían abonar 
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Raisbeck Engineerlng ofrece 
hélices de diseño 
avanzado y bajo nivel sonoro, 

como las de este 
Beeck King Air 90, 


unos u$s 3 600 y 3 400 en cada ca¬ 
so, pero computando únicamente el 
costo de la tripulación, del combusti¬ 
ble, el mantenimiento y las tarifas de 
aterrizaje, 

Del lado de Boeing también las 
ofertas fueron tentadoras y no escati¬ 
mó ninguno de sus modelos en vuelo 
para uso privado de firmas importan¬ 
tes. Simplemente, los cambios se ve¬ 
rifican en el terminado de los interio¬ 
res y en la designación de las series. 
Teniendo en cuenta la importancia 
que va adquiriendo el mercado de los 
corporates, Boeing inauguró la serie 
de los 77, que acompañados de otros 
dos dígitos indica el modelo al que 
pertenecen (77-21, es un B-727). 

Los modelos 77-52 son equipados 
con motores P & W 2037 con una 
potencia por unidad de 17 340 kg 
(169,9 kN), pero a requerimiento de 
los clientes pueden llevar los RB21 1- 
535E4. La capacidad de combustible 
regular es de 42 536 I, pero se está 
evaluando la posibilidad de aumen¬ 
tarla a 61 992 I para extender el al¬ 
cance. En cambio los 7 7-62ER son 
motorizados habitualmente con los 
CF6-80A2 de 22 700 kg (222,4 kN) 
de empuje cada uno y la alternativa es 
la instalación de motores P & W JT9D- 

* m- * 

7R4E. Boeing también analiza la am¬ 
pliación del alcance en sus modelos 
77-32 y 32C executive, y 77-33. 

La decisión de comprar aviones re¬ 
tirados del servicio comercial en lugar 





de nuevos para ser destinados al 
transporte corporate no se puede an¬ 
ticipar con seguridad. Sucede lo mis¬ 
mo que con ios restantes usados. Las 
preferencias se reparten en función 
de las características y situación eco¬ 
nómica de los futuros usuarios. La po¬ 
lítica de desregularización tarifaria en 
USA y Europa ha reducido sensible¬ 
mente la disponibilidad de aviones de 
segunda mano aptos para servicios 
regionales (bimotores, entre 80 y 120 
plazas). También ha influido podero¬ 
samente el precio actual del petróleo 
las leyes impositivas estadounidenses 
y la política económica general de ese 
país. 

Las empresas petroleras se conta¬ 
ban entre los utilizadores más fre¬ 
cuentes de aviones importantes de ti¬ 
po ejecutivo. Hoy muchas de ellas se 
han visto condenadas a la quiebra o 
por lo menos a tomar severas medi¬ 
das restrictivas en todos los gastos, y 
uno de los sectores afectados inevita¬ 
blemente es el departamento empre¬ 
sario de vuelos. Por otra parte, toda¬ 
vía no está claro de qué manera in¬ 
fluirán las leyes fiscales sobre la 
transferencia de aeronaves corporate 
de segunda mano, aunque ya se ob¬ 
servan sus efectos negativos sobre 
los aviones nuevos. Pero en general 
es posible expresar que el mercado 
de usados tiene precios estabilizados 
y hay una ligera dureza en la oferta de 
ciertos modelos, induciendo a prever 
que en lo que resta del '86 y durante 
el '87 continuará la misma situación. 

De acuerdo con el informe de Ro- 
bey Smith Co. (Florida), durante el 
lapso comprendido entre el 1 setiem¬ 
bre 85 y el 31 de agosto '86, cam¬ 
biaron de mano en USA 752 aviones 


_ J 

Garren y General Electric 
desarrollarán el CFE 738 
un turborreactor de 2540 kg 
de empuje (25 kN) que tendrá 
una relación de derivación de 
5,3 a 1 y un peso de 490 kg. 

tipo ejecutivo. Los precios pedidos- 
obtenidos fueron muy disímiles y de¬ 
pendieron fundamentalmente del es¬ 
tado general de cada aeronave y su 
historial de mantenimiento. Por eso 
las diferencias entre aparatos de un 
mismo modelo no asombran. Por 
ejemplo, en la posición relativa más 
baja estuvo el Sabreliner 40, que va¬ 
rió entre uSs 100 000 y 755 000, 
con un promedio de 410 000, El 
Westwind 2 se vendió entre uSs 
1 600 000 y 2 400 000, ubicando su 
promedio en 1 870 000. En el tope 
de la lista estuvieron los Gulfstream 
III, por los que se pidieron de uSs 10 
M hasta 13.5 M y promediaron los 
1 1,385 M. Es indudable que la aspi¬ 
ración de constreñir las inversiones 
que precisan inicialmente los aviones 
a una cifra razonable ha favorecido el 
mercado de segunda mano y ha con¬ 
tribuido a agilitar las transacciones, 
debilitando el pedido de unidades 
nuevas. 

Donde se vuela mucho el sector de 
los servicios crece aceleradamente y 
aumenta la iniciativa para cooperar 
con las necesidades de los usuarios. 
América del Norte responde a este 
análisis y por eso se han puesto en vi¬ 
gencia las tarjetas de crédito habilita¬ 
das para abonar servicios de la avia¬ 
ción general, tanto en USA como en 
Canadá. Por ejemplo, PHH Aviation 
introdujo el mágico rectángulo de 
plástico a mediados del '84 y su ad- 
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quisición no importa ningún desem¬ 
bolso anual. Ya están circulando alre¬ 
dedor de 6 400 de esas tarjetas to¬ 
madas por más de 1 500 clientes que 
vuelan unas 3 170 aeronaves. Con 
ese documento crediticio se pueden 
pagar gastos aeronáuticos en un nú¬ 
mero cada vez mayor de FBO (Fixed 
Base Operator), o sean las empresas 
aeroportuarias que prestan servicios 
generales para los viajeros (abasteci¬ 
mientos. reparaciones, alojamiento, 
transporte terrestre, etc.), administra¬ 
das por grupos privados. Pero la N° 1 
en este campo es Multi Service Corp, 
que ha emitido 12 000 tarjetas desde 
que comenzaron a distribuirse en el 
'81 y con la cual se puede abonar 
gastos en 2 500 FBO. 




El Cessna Caravan II recibió 
recientemente la certificación 
de la FAA. Trasporta hasta 
14 pasajeros y es propulsado 
por dos RT6A-112 que Se permiten 
desarrollar una velocidad de 
crucero de 455 km/hora. 


El SOCATA Trinidad es un avión de 
turismo francés que también se 
[Hiede preparar para viajes de negocio 
Tiene capacidad para 4 personas y 
vuela a 320 km. hora, 


Reís Emergeney Systems, 
subsidiaría de Du Pont, concibió 
esta burbuja que puede emplearse 
para proteger a los pasajeros en 
casos de siniestros con emanaciones 
de humo o gases tóxicos. 



¿CUANTOS AVIONES 
HAY EN LA NBAA7 

Cuando una asociación cuenta con 
una flota de 5 461 aviones, se puede 
afirmar que es poderosa y representa¬ 
tiva: ese es el caso de la NBAA. Sus 
miembros poseen esa cantidad de ae¬ 
ronaves, de las más variadas catego¬ 
rías, pero la más poblada continúa 
siendo la de los jets por debajo de los 
5 900 kg de peso vacío, cuyo total al 
30 de junio del 86 era de 1 705. Sin 
embargo, ese sector perdió en el ejer¬ 
cicio pasado 16 unidades (1 %) y es 
seguido de lejos por la categoría tur- 
boprop de menos de 5 67 5 kg, con 
un total de 694 al comenzar el perío¬ 
do '86. Este grupo declinó 10,7 % 
respecto al año anterior. 

Hablando de disminuciones, la ca¬ 
tegoría más afectada resultó ser la de 
los aparatos de más de 4 085 kg, 
multimotores alternativos, puesto que 
descendió un 14,3 %, pero la pérdida 
numérica carece de significación ya 
que fue de dos aeronaves. El balance 
global presentado por la NBAA indicó 


una disminución de 86 aeronaves en 
relación con las cifras del período 85, 
puesto que egresaron de la asocia¬ 
ción 175 e ingresaron otras 89. Es 
interesante señalar que los nuevos in¬ 
corporados correspondieron sola¬ 
mente a tres categorías: reactores de 
más de 5 900 kg (19); multimotores 


convencionales de menos de 2 725 
kg (22) y monomotores (48). En el 
grupo de los VTOL también se obser¬ 
varon algunas bajas, ya que de 776 
se pasó a 768 ( — 1 %), pero mientras 
disminuía la representación de MDD 
y Bell Textron, tuvieron ganancias los 
Agusta, Sikorsky, MBB, Aérospatíale 
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de la nueva compañía a integrarse 
por valor de otros uSs 15,7 M. Sin 
embargo, el inversor que controlará la 
learjet en adelante espera adquirir un 
total de 80% de las acciones emiti¬ 
das, antes de entrar en funciones 
manteniendo ef nombre tradicional de 
la firma. 

Entre los aparatos mono y mu Itimo- 
tores a hélice (convencionales y tur- 
bos) la ‘ escudería' 1 más numerosa es 
Beechcraft, con 953 ejemplares: se¬ 
guida a buena distancia por Cessna, 
con 591 aeronaves, v más atrás aún, 
por Piper, con 483 aviones. En el 
campo de las aeronaves de ala rotati¬ 
va Bell Texton se lleva tas palmas, a 
cuyas espaldas se ubican en orden 
sucesivo las empresas Aerospatiale, 


El Beechcraft Beechjet es 
propulsado por dos JT15D-5 de 1315 kg 
de empuje (13 kíSH que le permiten 
desarrollar 850 km/b La cabina 
tiene un volumen de 1 1,30 m 3 , 
el alcance máximo es de 
2 830 km y el peso máximo 
de despegué es de 7 160 kg. 


El Avtek 400 pertenece al grupo de 
aeronaves de nueva generación. 
En la Convención 86 de la N8AA se 
exhibió el modelo de serie, que tiene 
dos PÍ6A-3 de 680 shp Í506 kN), vuela 
a 670 km/h y cuesta uSs 1 75 millones. 


Los asistentes a la NBAA 86 
pudieron apreciar ai Fansiar, que es 
un Jetstar con dos motores GE CF34, 


r 


, ¿ 








V los pequeños Robinson, 

La marca de reactores más utiliza¬ 
da por los socios de la NBAA conti¬ 
núa siendo Gates Learjet. con un total 
registrado de 483 unidades corres¬ 
pondientes a las series 20, 30 y 50. 
En la convención esta firma acaparó 
la atención de los asistentes, por 


cuanto se anunció su transferencia a 
un nuevo propietario. El 30 de se¬ 
tiembre la Gates Corp. informó que su 
64,8 % de las acciones de la empresa 
sería transferido a M. J. Rosenthal 
Associates Inc. de Nueva York, previo 
pago de unos u$s 47 M al contado y 
la entrega de acciones preferenctales 


Sikorsky y MDD. 

Pero presionando sobre los usuarios 
que se procupan por los altos costos 
de sostenimiento de una flotilla pro¬ 
pia, cada vez se observan más com¬ 
pañías que sugieren alternativas dife¬ 
rentes. como el alquiler temporal, el 
sistema "leasing" o el financiamiento 
más cómodo para aquellos que pre¬ 
fieren su independencia de movi¬ 
mientos. En este caso General Elec¬ 
tric Credit Corp. despliega una varie¬ 
dad de ofertas que velan por la pre¬ 
servación del capital de trabajo de los 
clientes, e( otorgamiento de créditos 
que cubren hasta el 100% de la ad¬ 
quisición y la solicitud de tasas de in¬ 
terés acomodadas. Además, propone 
el programa STAR {Short Term Air- 
craft Rentáis) a los clientes que ne¬ 
cesitan aviones para su exclusivo ser¬ 
vicio y mediante el cual los interesa¬ 
dos pueden alquilar reactores o tur- 
boprop de su preferencia (Lear, Cita- 
tion, Westwind, Cheyenne y Beech) 
por lapsos de tres meses a siete años. 
Los argumentos son tentadores: se sos¬ 
laya la obsolecencia de los aviones; 
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quedan libres las líneas de créditos 
bancarios; no se precisa un capital 
inicial para invertir y se pueden o no 
renovar las opciones. Por supuesto, la 
GECC no es la única empresa que 
disputa una porción de este mercado 
que cada vez se engrosa más, pero es 
una de las más agresivas. En su avan¬ 
ce, la GECC acaba de adquirir el pa¬ 
quete mayoritario (80 %) de la Polaris 
Aircraft Leasing Corp. de S. Francis¬ 
co, que opera en el mercado de 
arriendos desde el '74 con una flota 
moderna de 31 aeronaves impulsa¬ 
das por turbinas. 

Como si el policromo espectro de 
novedades de la NBAA Convención 
'86 no hubiese ofrecido suficientes 
motivos de interés, no faltó quien lan¬ 
zara un desafío al futuro con una osa¬ 
día —o temeridad— digna de los hom¬ 
bres de empresa. Claro que la insi¬ 
nuación no puede tomarse a la ligera, 
desde el momento que quien la for¬ 
muló conoce bastante de aviones. 
Fue Peter F. Cedervall, jefe de diseño 
de la serie BAe 125, que sugirió que 
el mercado está necesitando un "biz- 
jet” # supersónico aunque todavía sin 


Hizjet: reactor liviano usado hahituolmente 
en el traslado de ejecutivos, al servicio de em¬ 
presas o para fines privados. 


definiciones concretas. Según este 
profesional británico, la aeronave se 
ubicaría en los 45 000 kg de peso, 
tendría un alcance superior a 6400 
km y podría trasportar a 12 privile¬ 
giados pasajeros a M 2. Un pequeño 
detalle, habría que pensar en invertir 
unos uSs 60 M para adquirirla. Se 
trataría de un proyecto multinacional 
destinado a cubrir básicamente rutas 
oceánicas y en ese sentido el promo¬ 
tor de la ¡dea dejó entrever las necesi¬ 
dades crecientes que origina el pujan¬ 
te desarrollo de la cuenca del Pacífi¬ 
co. Este avión podría volar hacia co¬ 
mienzos del próximo siglo, o a fines 
det presente, si hay suficientes capi¬ 
tales y voluntades que quieran em¬ 
prenderlo. 

En cuanto a la planta de poder, Ce- 
dervall no hizo precisiones tampoco y 
ambiguamente aventuró que tan 
pronto se tomara la decisión de cons¬ 
truir tal avión, aparecería el motor 
apropiado en poco tiempo más. En 
estos momentos el Reino Unido com¬ 
parte con los franceses la mayor ex¬ 
periencia en vuelos comerciales su¬ 
persónicos y por eso no conviene to¬ 
mar a la ligera las especulaciones 
de Cedervall. 


Fueron reunidos en el aeropuerto 
de Long Beach (LGBj, donde más de 
50 unidades se desplegaron ordena¬ 
damente para posibilitar la inspección 
ocular de los visitantes, pero en los 
amplios salones del Conventíon Cen- 
ter de Aneheim se expusieron nume¬ 
rosas mock-up y aeronaves reales, 
especialmente helicópteros, que 
completaron la muestra. En LGB, uno 
de los centros aeronáuticos civiles 
más visitados por la aviación general 
en la costa oeste de USA, los partici¬ 
pantes fueron recibidos por la Atlantic 
Aviation California, empresa privada 
que administra allí su sexta y más re¬ 
ciente FBO, y que en esta ocasión ofi¬ 
ció de anfitrión. La Atlantic Aviation 
también es la compañía que repre¬ 
senta en USA al segmento civil de la 
IA1 de Israel, y por lo tanto se encarga 
de la venta de los Westwind I y II. y 
del Astra. 

Como es habitual, hubo aparatos 
nuevos y de segunda mano. Hubo 
clientes potenciales —o por lo menos 
curiosos— para todos ellos, pero se 
verificaron ciertas preferencias deter¬ 
minadas por los modelos más espec¬ 
taculares o por los menos conocidos. 
El año pasado, el Gulfstream IV hizo 
un pasaje triunfal por el Lakefront Air- 
port (N. Orleans) después de haber 
quemado etapas para cumplir los re¬ 
quisitos mínimos que le permitieran 
volar hasta allá. En aquella oportuni¬ 
dad, apenas había cumplido una vein¬ 
tena de horas de vuelo después de 
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La cabina del Voyager, aeronave 
que próximamente volará 
alrededor del mundo sin 
reabastecerse de combustible. 
Debajo, el panel de 
instrumentos del piloto. 


egresar de la cadena de montaje. Un 
año después, dos de los ejemplares 
utilizados para completar el proceso 
de certificación hacia finales del co¬ 
rriente año, fueron despachados en' 
vuelo directo desde la planta de Sa- 
vannah (Georgia!, donde se produce 
aproximadamente el 75 % de cada 
aparato. 

Alien Paulson anunció que mien¬ 
tras tanto la FAA le otorgó una certifi¬ 
cación provisoria y como el progreso 
de esa inspección técnica es normal, 


espera que los primeros ejemplares de 
serie sean entregados a los clientes a 
comienzos del próximo año. El éxito 
preliminar de este modelo es amplia¬ 
mente conocido y actualmente su 
carnet de pedidos está muy cercano 
al primer centenar por un monto glo¬ 
bal de más de u$s 1 500 M, lo que da 
un promedio matemático de algo más 
de u$s 15 M por cada uno. Natural¬ 
mente, se trata de un "intercontinen¬ 
tal', capaz de hacer el trayecto desde 
París a New York a una velocidad de 


crucero de 845 km/h con vientos de 
frente normales de 180 km/h, llevan¬ 
do entre 8 y 10 pax. en un ambiente 
de gran confort y bajo ruido. 

Según informó Charles Coppi, vi¬ 
cepresidente de Ingeniería del progra¬ 
ma, el G-IV ha alcanzado 15 000 m 
de altitud y una máxima en picada 
de M 0.93, pero con vientos normales 
puede sostener un crucero de 940 
km/h. Se han destinado tres unidades 
para satisfacer las exigencias de certi¬ 
ficación y en esa tarea han cumplido 
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un medio millar de horas de vuelo sin 
objeciones. El G-IV está motorizado 
por el nuevo Rolls-Royce Tay 610 de 
5 638 kg {55,2 kN) de empuje con 
temperaturas de 35°C al nivel del 
mar. Estas cualidades lo hacen apro¬ 
piado para operar en aeródromos de 
gran elevación y calurosos. La empre¬ 
sa británica ha motorizado tradicio* 
nalmente a los Gulfstream {t con 
Dart; II y III con Spey), por lo cual ya 
entregó más de 600 motores. Esta 
planta es una combinación de tecno¬ 
logías tomadas de los probados RB 
183-555 Spey y RB 21 1-535E4. por 
lo cual la firma británica le ha conce¬ 
dido preliminarmente un TBO de 
7 000 h de servicio. Gulfstream ha 
encargado ya a RR cuatrocientos mo¬ 
tores con destino a sus G-IV. 

Otro diseño novedoso que por el 
momento sólo se pudo contemplar 
como maqueta, fue el Piaggio P-180 
Avanti. Este modelo finalmente hizo 
su vuelo inaugural el 23 de setiembre 
en Genova y se justifica por ello que 
no haya estado "en vivo" en la con¬ 
vención de este año. Eso no fue causa 
para que el feudo de la firma italiana 
no fuera poblado por expertos y curio¬ 
sos durante todo el día. Este diseño 
avanzado es el primero de su tipo que 
vuela (triple superficie sustentadora), 
a pesar que la primera vez lo hizo por 
46 min. No obstante, fue posible en¬ 
sayar los controles de vuelo y el 
tren de aterrizaje. 

En una conferencia de prensa, Bru¬ 
no Morí, director de operaciones in¬ 
ternacionales de Piaggio, adelantó 
que tres días después el avión hizo 
otros dos vuelos de prueba con resul¬ 
tados halagadores, posibilitando anti¬ 
cipar que la velocidad de pérdida se¬ 
ría menor que la calculada y estaría 
en los 160 km/h. El Avanti es propul¬ 
sado por dos motores turboprop de 
gran confiabilidad, como los PT6A-66 
con hélices contrarrotativas de cinco 
palas cada una, proporcionadas por 
Hartzell. Cada motor entrega una po¬ 
tencia de 800 shp (596 kW) a 8 100 
m, aunque el techo operativo del mo¬ 
delo con ios dos motores es de 
12 300 metros. 

La posición de los planos sustenta¬ 
dores acuerda una gran libertad visual 
y lo habilita como un verdadero "wíde 
body" en su clase. El ancho de la ca¬ 
bina es 1,82 m y el alto 1,75 m, lo 
cual le permite al Avanti ser más am¬ 
plio que el Merlin 300, Marquise, 
Cheyenne 400. King Air B200/300 y 
Citation S/ll. Oe acuerdo con la termi¬ 
nación interna, podrá alojar de 6 a 9 
pax, y la certificación programada pa¬ 
ra 1988 contempla el manejo por un 


solo piloto. El 20 % de la estructura 
del P-180 es de materiales compues¬ 
tos proporcionados por Sikorsky y el 
resto es de aluminio aeronáutico. Ac¬ 
tualmente se están fabricando otros 
dos ejemplares con destino al progra¬ 
ma de ensayos y los primeros para los 
usuarios se entregarán a principios 
del '89. 

Las características más salientes 
de este aparato de nueva generación 
son: envergadura 13.84 m; longitud 
14,17 m; altura 3,90 m; superficie 
alar 15.78 rrr; su peso equipado es 
2 812 kg; operativo 2 903 kg, y la 
carga de pago con pleno combustible 


es 367 kg. Puede embarcar 1 514 I de 
combustible, despegar con 4 445 kg 
y aterrizar con un peso máximo de 
4 223 kg. La velocidad máxima de 
vuelo es 740 km/h; necesita 735 m 
para decolar con un obstáculo de 15 
m, y puede aterrizar en las mismas 
condiciones recorriendo 732 m. Esta 
aeronave es presurizada a 0,63 
kg/cm 2 , y con 4 pax más reserva 
NBAA es capaz de alcanzar 3 885 km 
volando a un crucero de 590 km/h. 
Este modelo espera ser vendido a u$s 
3,8 millones. 

Ahora, si Ud. desea comprar un 
turboprop de menor precio (uSs 1,75 
M equipado para IFR),. puede con- 



Rockw¡*ll exhibió una pantalla efe navegación Collins y un radar de detección de 

turbulencia policromático. 
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templar la adquisición de un Avtek 
400A, un diseño de planos canard, 
motores propulsores y carente de pla¬ 
no estabilizador horizontal, realizado 
totalmente en Kevlar y Nomex de Du 
Pont. Esta propuesta para la aviación 
corporate se hizo visible mediante la 
exhibición de un ejemplar experimen¬ 
tal estacionado en LGB y que según 
sus constructores ha volado más de 
1 50 h. Los dirigentes de Avtek Corp. 
sostienen que han recibido anticipos 
de dinero correspondientes a un cen¬ 
tenar de unidades, pero curiosamente 
fueron postergados los anuncios so¬ 
bre el lanzamiento del programa de 
producción teniendo en cuenta que 
aún no han finalizado las negociacio¬ 
nes con un fabricante escandinavo 
para establecer las bases de una co¬ 
participación ", Ese misterioso socio 
sería Valmet de Finlandia, aunque no 
se pudo lograr la confirmación, ya que 
participó en el diseño del tren de ate¬ 
rrizaje con materiales compuestos. 

A pesar de ser un aparato de con¬ 
diciones prometedoras, el Avtek 400 
viene siendo demorado por diversas 
circunstancias que no favorecen su 
imagen en un mercado agudamente 
competitivo, pero por el momento no 
hay razones sustantivas para ser pesi¬ 
mista. El avión de serte poseerá una 
envergadura de 10,50 m; una longi¬ 


E¡ Learjet 55B tiene 
instrumentos de 
rayos catódicos 
de Rockwell 
recientemente 
homologados. 

Trasporta hasta 10 
pasajeros v vuela 
a 840 km/hora 


tud de 11,98 m y una altura total de 
3,45 m. Sus propulsores son dos 
P& W PT6A-3 de 680 shp (506.6 kW) 
que pueden mover hélices en ambos 
sentidos para contrarrestar el torque. 
La velocidad de pérdida será de 134 
km/h y la máxima a 12 300 m se cal¬ 
cula en 62 5 km/h. El alcance máximo 
con reservas NBAA se prevé en 
3 560 km. A pedido, podrá trasportar 
un piloto y 5 pax, o un piloto y 8 pax. 
Las distancias de decolaje y aterrizaje 
cruzando obstáculos de 15 m, serían 
respectivamente 460 y 385 metros. 

Otro modelo que impuso su pre¬ 
sencia durante la convención fue el 
Cañada ir mediante su versión 601- 
1A, puesto que la nueva (3A) recién 
acababa de hacer su vuelo inaugural 
y no pudo ser presentada en LGB. La 
versión original tiene una envergadu¬ 
ra de 19,30 m; la longitud es de 
20,52 m y la altura total de 6,20 m. 


La amplitud de la cabina principal 
(2,45 m máximo) le ofrece a los usua¬ 
rios la posibilidad de elegir variantes 
para la decoración interior con un alto 
grado de comodidad, puesto que el 
volumen es de 32,50 m 2 , El peso má¬ 
ximo de despegue es 19 567 kg; el 
vacio operativo es 11 160 kg; el 
combustible máximo que lleva a bor¬ 
do es 7 566 kg; el máximo crucero 
llega a Mach 0,8; crucero normal es 
M 0.77 y en largo alcance vuela a M 
0,74. Con reserva NBAA, volando IFR 
con 5 pax en condiciones ISA, puede 
llegar a 6 370 km mientras que la al¬ 
tura máxima operativa es 12 300 m y 
la presión diferencial de cabina 0,63 
kg/cm 2 . 

El nuevo -3A espera conseguir la 
certificación de práctica hacia el pri¬ 
mer cuatrimestre del próximo año, 
puesto que incorpora una versión me¬ 
jorada del reactor CF-34; adquiere la 
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Agusta ofrece su modelo A 109 
para uso policial. Esta versión fue 
designada SP {Serve and Protecth 
V tiene una autonomía máxima 
de 3 10 horas, 

posibilidad de recibir EFIS de varias 
marcas (Collins, Sperry, Honeywell o 
Litton): la puerta de pasajeros es de 
accionamiento asistido y se agrega¬ 
ron dos luces de aterrizaje suplemen¬ 
tarias en la nariz. El avión tiene un 
precio de uSs 12,3 M sin terminación 
interior y hasta el momento en que se 
ofreció una conferencia de prensa en 
el marco de la exposición, solamente 


se había recibido un pedido firme de 
la nueva aeronave. Cari Perry. vice¬ 
presidente de la empresa, informó 
que en el trascurso del corriente año 
se vendieron 1 7 unidades y se espera 
una producción similar para el entran¬ 
te. En estos momentos la Canadair 
Ltd. está siendo privatizada y el próxi¬ 
mo propietario será Bombardier Inc., 
cuya actividad industrial se relaciona 
con equipos de trasporte de superfi¬ 
cie. 

Como un modo de perfeccionar el 
servicio a los usuarios de! Challenger, 
Bombardier pondrá en marcha el pro¬ 


grama Smart Parts que consiste en 
una suerte de ahorro previo para ab¬ 
sorber los gastos derivados del man¬ 
tenimiento regular de la aeronave du¬ 
rante un lapso de 5 años, en función 
ríe la valorización de la hora de vuelo 
y un mínimo de 240 h anuales. En vir¬ 
tud de esta idea, los clientes abona¬ 
rán cuotas de uSs 65 por hora de 
vuelo (avión bajo garantía) o u$s 160 
por los modelos 600/601, o u$s 121 
por el 601-3A y la firma se compro¬ 
mete al recambio sin cargo de cual¬ 
quier parte del aparato exceptuando 
motores y APU. 


# 



Representante esclusivo; 



EQUIPOS DE ABORDO S.A. 

PARAGUAY 610. PISO 11 - 1057 BUENOS AIRES. ARGENTINA 
TELEFONO: 31 1-3941/9014 TELEX: 24472 ABORDO AR 
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TRW es una división de Hartzell 
que se dedica a la concepción 
de hélices de diseño avanzado. 
La que se muestra aquí es un 
modelo de seis palas de materiales 
compuestos, de 3 m de diámetro, 
y capaz de absorber una potencia de 
hasta 3 000 shp (2 235 kW|. 


Estando (a célula en buenas condi¬ 
ciones y con vida útil por delante, a 
veces se hace difícil para las empre¬ 
sas pequeñas y medianas cambiar de 
avión, Por eso la American Aviation 
Industries de Van Nuys (Ca.) empren¬ 
dió el programa de modernización del 
Lockheed JetStar, modelo de 4 reac¬ 
tores y una treintena de años de 
edad. El resultado -con la ayuda de 
uSs 22,5 M— es un ' nuevo'’ modelo 
gue estará a la altura de los corporate 
de la generación actual, pero a un 
precio bastante más económico. Si et 
cliente entrega el avión, el cambio le 
costará apenas u$s 6.5 M e incluirá la 
provisión de los motores (CF34-3A}, 
la renovación de la aviónica y la ade¬ 
cuación de los sistemas. Pero hasta 
es posible negociar un "leasing" para 
los motores con la GE y de ese modo 
disminuiría la inversión inicial en un 
50 %. 

El FanStar que estuvo en LGB ape¬ 
nas registraba una quincena de horas 
de ensayos llevados a cabo en Moja- 
ve, durante las cuales alcanzó una ve¬ 
locidad de M 0,76 y 11 400 m de al¬ 
titud, y hasta cumplió un vuelo de 5 h 
30 min de duración. Ese avión será el 
primero convertido que se entregue a 
su propietario, J. L. Williams Co., 
cuando finalice el procedimiento de 
certificación que insumirá entre 200 y 
300 h de pruebas. Los CF34-3A de 
serie entregarán 3 92 7 kg (38,4 kN) 
de empuje por unidad y para compen¬ 
sar la cupla formada en caso de de¬ 
tención de un motor se le instalará un 
compensador en el timón de deriva, 
debajo del estabilizador horizontal, 
que actuará cuando los motores utili¬ 
cen altas potencias. 

La empresa espera que el FanStar 
sea certificado para un alcance de 
6 480 km, colocándolo al mismo ni¬ 
vel de otros trascontinentales y su 
presidente, Geoffrey Miller, informó 
que ya existe una quincena de pedi¬ 
dos de conversión asegurados. Re¬ 
cordamos que el avión tiene una en¬ 
vergadura de 1 8,45 m; una longitud 
de 18,10 m; la altura es de 6,10 m y 
la superficie alar es de 52,72 m 2 . Una 
vez en servicio normal, esta aeronave 
decolará con 20 200 kg; podrá aterri¬ 
zar con 16 340 kg; pesará vacía 
11 350 kg; podrá embarcar 8 330 kg 
de combustible; volará a una altura 



El rotar/ala en X 
promete combinar un 
rendimiento 
aerodinámico muy 
alto con costos 
operativos 
relativamente bajos. 


Embraer exhibió una 
maqueta a escala del 
futuro EMB-123/ÍA-7G, 
desarrollado en 
colaboración con 
la FMA de Argentina 
íver AEROESPAQO 
N° 453). 
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máxima de 1 2 900 m, y en materia 
de ruidos responderá a fas exigencias 
de la FAR 36, etapa 3. El trabajo se 
subcontratará con Midcoast Aviation 
de Saint Louis, previa adecuación de 
sus instalaciones a un costo de uSs 
1,5 millones. 

También como siempre estuvo 
Cessna y su presidente; Russ Meyer, 
se mostró relativamente optimista so¬ 
bre las expectativas de venta de los 
modelos en producción, ai amparo de 
normas impositivas favorables para 
los aviones que sean adquiridos antes 
del 31 de diciembre y sean entrega¬ 
dos antes del 1° de julio del 87. Esa 
tolerancia oficial para aviones recién 
salidos de fábrica puede cambiar po¬ 
sitivamente las previsiones reinantes 
hasta el presente. Mientras tanto se 
conocieron algunas novedades. El Ca- 
ravan 11 (F406) que es armado en 
Reims (Francia) ha obtenido su certi¬ 
ficación americana y fue exhibido en 
la muestra, previo a su ampleo como 
demostrador en el mercado interno. 
Este modelo, resultado de una combi¬ 
nación del fuselaje de un Cessna 404 
y tas alas de un 441 Conquest, quedó 
habilitado para llevar 14 pax a una 
velocidad de crucero de 456 km/h, El 
peso máximo en rampa es de 4 280 
kg, con una carga útil de 1 997 kg, en 
tanto que podrá alojar 1 798 I de 
combustible. El techo certificada es de 
9 140 m; la velocidad de trepada es 
de 560 m/min; despega en 650 m y 
aterriza en 760 metros. 

Meyer anunció además la reanu¬ 
dación de la producción de los Cita- 
tion II, por lo cual los modelos ofreci¬ 
dos al público serán las versiones del 
Caravan l y It. los Conquest, y los C¡- 
tation S/ll y lll, además del mencio¬ 
nado. Digamos también que el Cara- 
van I se vende con flotadores rígidos 
y la Real Policía Montada del Canadá 
parece ser el principal cliente, puesto 
que necesita renovar sus Beaver y ya 
adquirió un primer ejemplar que será 
prontamente reforzado por otros dos. 
Por su lado, la versión ampliada del 
Caravan I acaba de recibir su certifi¬ 
cación y el principal cliente de este 
turboprop. Federal Express, espera re¬ 
cibir pronto los primeros de una orden 
de 70 que colocó junto con una op¬ 
ción por 90 complementarios. La car¬ 
ga de pago del Caravan IA es de 
1 890 kg, mientras que en la versión 
alargada se incrementará en 225 kg 
suplementarios. Este detalle propor¬ 
ciona una ¡dea de la economía opera¬ 
tiva de la aeronave. 

En cuanto a la Beech de Wichita, a 
pesar de querer atraer la atención 
de los visitantes sobre todos sus pro- 
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ductos, le resultó difícil desviarla de 
dos que conquistaron la primacía: el 
ausente Starship, y el Beechjet cuya 
producción le cedió la Mitsubishi. De 
haber estado presente el primero, se¬ 
guramente habría logrado las palmas, 
pero la dirección empresaria prefirió 
no interrumpir el ajustado programa 
de ensayos con vistas a su certifica¬ 
ción a fines del siguiente año. Con 
ese objetivo se fabricaron dos unida¬ 
des 1:1 y está en proceso similar una 
tercera. El NC-1 está cumpliendo 
chequeos de estabilidad y control pa¬ 
ra lo cual se hicieron varias mejoras 
en la sección de cola y en el elevador 
del canard. Al mismo tiempo, Hartzell 
ha entregado hélices en materiales 
compuestos para uso exclusivo del 
Starship y se está efectuando la co¬ 
rrespondiente comprobación. 

El NC-2 se utiliza para la prueba de 
los sistemas de a bordo, incluyendo 
aviónica, control ambiental, presuri- 
zación y subsistemas eléctricos, más 
la de ingestión de agua y posterior¬ 
mente la de operación en zonas muy 
frías. El NC-3 está próximo a su com- 
pletamiento y contendrá las modifica¬ 
ciones en el diseño que hayan acon¬ 
sejado las experiencias en vuelo so¬ 
bre los ejemplares anteriores, El 
Starship había sido previsto para ope¬ 
rar con un peso bruto de 5 670 kg 
pero ahora será certificado para ha¬ 
cerlo con 6 350 kg. Este modelo será 
construido totalmente en materiales 
compuestos, podrá desarrollar una 
máxima de 650 km/h mediante el im¬ 
pulso de dos PT6A-67 de 1 200 shp 
(894 kW) por unidad, y el alcance 
máximo será de 4 060 km. Será certi¬ 
ficado para volar a 1 2 300 m con una 
presión diferencial en cabina de 0,60 
kg/cm 3 ; su carga útil será de 2 398 
kg, y podrá cargar 5 353 kg de com¬ 
bustible. 

En cambio los ex Mitsubishi Dia¬ 
mond pudieron ser visitados sin res¬ 
tricciones y los directivos de la subsi¬ 
diaria de Raytheon lo calificaron co¬ 
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Pocos rifas antes de ¡a Convención 86 
de ta NBAA,- realizó su primer vuelo 
el Piaggio P180 Avanti. Está 

construido con materiales 
compuestos, tiene planos canard 
V trasporta a 9 pasajeros a 

740 km/hora 


mo el jet más nuevo de los livianos 
que ingresaron al mercado. Con la 
marca de Beech, este bizjet tiene una 
envergadura de 1 3,30 m; una longi¬ 
tud de 14,75 m; una altura de 4,20 m 
y puede desarrollar 850 km/h. Su má¬ 
ximo alcance es 2 380 km con reser¬ 
vas normales y está motorizado con 
dos P&iW JT1 5D-5. turboventiladores 
con un empuje de 1 316 kg (12,89 
kN). Su equipamiento interno se basa 
en aviónica de Collins y piloto auto¬ 
mático de Sperry: la carga de pago es 
1 068 kg y alcanza su altitud máxima 
de 12 300 m en solamente 22 minu¬ 
tos. 

James S. Walsh, presidente y CEO 
de Beech, ha pronosticado una mejo¬ 
ría en las ventas con motivo de la co¬ 
rrección de las leyes impositivas y cri¬ 
ticó ácidamente la tendencia de la ad¬ 
ministración a gravar la compra de 
aeronaves. Walsh también prevé ven¬ 
tas más robustas en el exterior como 
consecuencia directa de la desvalori¬ 
zación internacional del dólar. Recor¬ 
demos igualmente que Burt Rutan, el 
conocido creador aeronáutico y padre 
del Voyager, integra la dirigencia de 
la Beech como vicepresidente. 

Como siempre, la gente de Falcon 
Jet de Teterboro (New Jersey) se 
mostró muy solícita en la atención de 
su público y los periodistas que visita¬ 
ron su territorio en LGB. Merece des¬ 
tacarse que esta empresa se caracte¬ 
riza por el esmero que manifiesta en 
la presentación de sus variados pro¬ 
ductos, los que fueron coronados en 
esta ocasión por la presencia del Fal¬ 
con 900 “en vivo" después de obte¬ 
ner la certificación de la FAA. 

Aunque el Falcon 900 es trimotor 
(TFE731-5A-1C, de 2 043 kg o 20 
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Prau and Whitney y MTU 
desarrollarán el PW 300, 
un turborreactor de 2 160 kg de 
empuje (21 kN) que estará disponible 
en 1990. La sociedad alemana 
participa con el 25% de los trabajos 
y tendrá a su cargo la fabricación 
de la turbina de BP y la sección 
posterior del motor, 


kN de empuje cada uno), es un com¬ 
petidor directo det Challenger y del G- 
IV. Ha sido habilitado para despegar 
con 20 660 kg, aterrizar con 19 068 
kg y puede embarcar hasta 8 630 kg 
de combustible. En vuelo de larga du¬ 
ración puede cubrir distancias asegu¬ 
radas de 7 035 km a una velocidad 
media de 735 km/h, a 12 900 m y 
con 16 345 kg de peso, pero es ca¬ 
paz de llegar hasta 7 780 km a M 
0.75 con 8 pax y normas N8AA para 
VFR. El 2 7 de agosto cubrió ta distan¬ 
cia entre Rotterdam y Houston (Te¬ 
xas) sin dificultades (8 185 km) y le 
quedó aún una reserva IFR. Otro vue¬ 
lo relevante del Falcon trimotor fue el 
Londres-New Yor, en 6 h 46 min. a M 
0.845. El programa de producción de 
este modelo sigue ajustado en cuatro 
ejemplares por mes. 

LOS HELICOPTEROS 

Un ameno desayuno de trabajo fue 
la excusa para que Enrico Striano rea¬ 
lizara una exposición sobre Agusta 
Aviation Corp., filial de la empresa ita¬ 
liana radicada en Philadelphia, y en la 
que actúa como presidente y CEO. La 
estrella del evento se llamó Agusta 
A109 SP (Special Purpose) y el expo¬ 
sitor describió sus logros en los últi¬ 
mos tiempos. Esta versión fue pre¬ 
sentada en la 16° Conferencia Anual 
Nacional relacionada con los medios 
aéreos para fines policiales. Siguien¬ 


do la política empresaria de especiali¬ 
zar los productos en concordancia con 
las tareas a realizar. Agusta ofreció 
su SP respondiendo a las exigencias 
de velocidad, confiabilidad y empleos 
variados. Con 275 km/h, es conside¬ 
rado el helicóptero más rápido de su 
clase, mientras que el asiento de los 
tripulantes está protegido con un 
blindaje cerámico capaz de resistir 
impactos de calibre 7.62 milímetros. 

Pero el A109 Mk.M está demos¬ 
trando su preferencia entre los tras- 
portadores hospitalarios y confirman¬ 
do este dato, Striano informó que el 
30 de setiembre se había firmado en 
Anaheim la venta de 5 VTOL Mk.ll 
que suplementarán a igual número 
operados por la Hospital Air- 
Transport, que a partir del '87 será la 
mayor usuaria de Agusta en USA. En 
vista de asegurar la rápida atención 
de los clientes, la corporación convino 
con Federal Express el inmediato des¬ 
pacho de partes que hayan sido soli¬ 
citadas por los operadores con heli¬ 
cópteros en AOG (Aircraft On 
Ground). 

Ahora Agusta (USA) extiende sus 
brazos hacia Canadá para explotar la 
certificación obtenida en el '85 en 
aquel estado para su Al09. E) primer 
aparato allí vendido fue entregado re¬ 
cientemente a Air Cascades Inc. para 
ser usado como corporate. En otro or¬ 
den de cosas, Striano comunicó que 
Agusta está invirtiendo uSs 3 M para 
extender sus facilidades en Philadep- 
hía y está realizando un activo marke¬ 
ting en la Armada canadiense donde 
el EH-101, uno de los programas más 
ambiciosos en los que está involucra¬ 
do el grupo itálico, fue ofrecido el pa¬ 
sado febrero y aparentemente es el 
que mejor se ajusta a los requeri¬ 
mientos de esa institución sin necesi¬ 


dad de introducir cambios. Además 
de este nuevo VTOL de empleo prefe¬ 
rentemente naval. Agusta también 
esté embarcada en la fabricación del 
A-1 29 para el Ejército nacional a ra¬ 
zón de tres mensuales, y analiza con 
Westland, CASA y Fokker un deriva- 
. do (Tonal) de carácter multinacional, 

Por el lado de Sikorsky (United 
Technologies), además de los majes¬ 
tuosos S-76 para uso de poderosos 
ejecutivos empresarios merece men¬ 
cionarse la presencia de una reducida 
maqueta de su X-wings (alas en for¬ 
ma de X), una promesa que puede dar 
que hablar en el próximo futuro pero 
que evidentemente tendrá su justifi¬ 
cación en el campo militar antes que 
en el civil. Por supuesto, se descono¬ 
cen sus características y performan¬ 
ces pero inevitablemente se presenta 
como un serio competidor en la carre¬ 
ra del LHX. Al reunir las característi¬ 
cas de las alas fijas y las ventajas de 
las rotativas, el X-wings plantea ar¬ 
duos problemas técnicos que poco a 
poco van encontrando soluciones 
aceptables. 

La utilización inteligente de los 
compuestos disponibles: la detención 
o puesta en marcha del ata X; el con¬ 
trol digital de plena responsabilidad 
que asegura empleos más provecho¬ 
sos y económicos; el control armóni¬ 
co más perfecto que se pueda obte¬ 
ner y la regulación computada de los 
momentos producidos por el cabeceo 
y rolido son algunos de ellos, pero así 
y todo se espera que el X-wings vuele 
por primera vez en el último trimestre 
del '86. 

Mientras tanto, McDonnell Dou- 
glas volvió a presentar a su VTOL eje¬ 
cutivo 500E y recordó que ahora la 
bandera empresaria (helicópteros) 
flamea en la cómoda planta de Mesa 
(Arizona), adonde William P. Brown. 
su presidente, instaló finalmente las 
oficinas y desde allí atenderá los pedi¬ 
dos de AH-64A y los de la serie 500, 
civiles y militares. Recordemos que 
MDD ha mostrado un discreto interés 
en trabajar mancomunadamente con 
la FMA en el sector repuestos, avio¬ 
nes y helicópteros. 

Lo aquí relatado no es todo lo que 
sucedió en la NBAA Convention '86, 
El éxito de la muestra quedó reflejado 
en el número de expositores, asisten¬ 
tes y espacios ocupados. Como diji¬ 
mos, hemos recogido información 
que iremos proporcionando en las 
ediciones sucesivas, pero queremos 
revelar a nuestros lectores que la ex¬ 
posición bajo techo como en áreas 
abiertas sigue siendo la más impor¬ 
tante y brillante entre otras similares. 
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La más alta tecnología, respalda y 
garantiza cada unidad reparada por 
SIPER. Agente internacional de 
garantía "Bendix" para sistemas de 
combustible de turbinas o motores de 
combustión interna. 

SIPER es la única empresa de 
servicios que realiza recorridas 
generales íntegramente en sus talleres 
con garantía total y a menor costo final. 
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Aviación Militar 




por Daniel A. B AR RIOS ITURBURU 


D esde que el helicóptero co¬ 
menzó a demostrar su vali¬ 
dez, fueron muchas las fór¬ 
mulas que se ensayaron para tratar 
de obtener mayor rendimiento duran¬ 
te el vuelo horizontal. Efectivamente, 
estas aeronaves pusieron de mani¬ 
fiesto su excepcional capacidad VTOL 
en innumerables oportunidades, pero 
su sistema de rotores constituyó 
siempre un obstáculo para trasladar¬ 
se horizontalmente a velocidades ele¬ 
vadas. Fue este impedimento el que 
obligó a cancelar diversos proyectos 
civiles y militares, pues la ventaja que 
se obtenía con el ascenso y descenso 
vertical se tranformaba en una des¬ 
ventaja durante el vuelo de crucero, al 
resultar disminuida esa performance. 

Los adelantos tecnológicos hicie¬ 
ron que en las últimas décadas los 
proyectistas ensayaran diversas con¬ 
figuraciones, algunas con mucho éxi¬ 
to, tales como el RSRA (Rotor Sys¬ 
tem Research Aircraft) y el ABC (Ad¬ 
vanced Blade Concept), pero hubo 
otra que, sí bien inicialmente no tuvo 
demasiados adeptos, fue la que ter¬ 
minó por imponerse: la de ratones bas¬ 
culantes. Esta concepción no es nue¬ 
va, pues Bell intentó ponerla en prác¬ 
tica con su XV-3 a mediados de los 
años '50, luego de doce años de in¬ 
vestigaciones teóricas y prácticas. El 


XV-3 parecía inaugurar la era de los 
convertiplanos": tenía dos alas fijas 
como una aeronave convencional y 
rotores basculantes en sus extremos 
que variaban su posición según la fa¬ 
se del vuelo, pero las limitaciones tec¬ 
nológicas de la época (vibraciones y 
gran complejidad mecánica) impidie¬ 
ron que el programa llegase a feliz 
término. 

En el ínterin varios constructores 
trabajaron en diferentes ideas, sin 
grandes resultados, Incluso Bell ensa¬ 
yó nuevas alternativas, pero final¬ 
mente concluyó que introduciendo 
mejoras en su antiguo diseño del con¬ 
vertiplano se podían abrigar esperan¬ 
zas de éxito. A mediados de la década 
del 70 este fabricante desarrolló el 
XV-15, una aeronave experimental 
destinada a demostrar su aptitud tan¬ 
to en el campo civil como en el mili¬ 
tar, con dos turbomotores basculan¬ 
tes en los extremos de ala que accio¬ 
nan sendos rotores de gran diámetro; 
este modelo fue exhibido en Le Bour- 
get 1979. Los ensayos, que duraron 
unos diez años, resultaron muy satis¬ 
factorios: el XV-15 puede despegar 
como un helicóptero, o en un trecho 
muy corto cuando transporta una car¬ 
ga muy elevada con sólo inclinar par¬ 
cialmente los rotores, y trasladarse 
horizontalmente a gran velocidad 



con niveles de ruido y vibraciones 
aceptables. El tránsito del vuelo verti¬ 
cal al horizontal demanda sólo 12 se¬ 
gundos, al cabo de los cuales la aero¬ 
nave acelera rápidamente hasta al¬ 
canzar una velocidad mucho mayor 
que la que podría obtener un helicóp¬ 
tero convencional con la misma po¬ 
tencia. I 

El XV-15 logró el 97% del alcance 
específico (km/litro) que tendría un 
avión biturbohélice clásico de dimen¬ 
siones y peso similar, al cual, además, 
supera en más de 100 km/h de velo¬ 
cidad. Esos valores duplican los de un 
helicóptero de la misma categoría. 
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Durante las pruebas se lograron velo¬ 
cidades máximas del orden de 600 
km/h, altitudes de 8 000 m y muy 
bajos niveles de sonoridad a bajas co¬ 
tas, lo cual constituye una importante 
ventaja en tareas militares de asalto. 
Atento a estas posibilidades que se 
ofrecían, el pentágono acordó sumi¬ 
nistrar apoyo económico para profun¬ 
dizar los estudios en el marco de un 
programa estrictamente militar: el 
JVX. Bell compartió esos recursos y 
responsabilidades con Boeing-Vertol, 
y juntos desarrollaron el V-22 Osprey, 
una aeronave revolucionaria que ga¬ 
nó rápidamente el interés de las 

Aeroespacio 


FF.AA. estadounidenses para diversas 
aplicaciones. 

El Cuerpo de Infantería de Marina 
encargaría 552 ejemplares destina¬ 
dos a operaciones FAC (Fuego Aéreo 
Cercano), que estarían equipados con 
un cañón hexatubo rotativo Gatiing 
de 2 5 mm, misiles aire-aire, y aire- 
tierra Maverick. La USAF adquirirla 
un lote inicial de 80 aparatos para 
operaciones especiales, con capaci¬ 
dad para trasportar hasta 12 solda¬ 
dos pertrechados. La Armada com¬ 
praría 50 aeronaves para combate y 
procedimientos SAR, y con ese fin 
realizó un programa de evaluación del 


XV-1 5 a bordo del portaaviones de 
asalto USS Trípoli, El Ejército esta¬ 
dounidense se interesa por 234 uni¬ 
dades, con las que realizaría vuelos 
de enlace y medevac. Con este pro¬ 
pósito efectuó pruebas de reabastecí- 
miento en vuelo del XV-15 desde un 
CH.-53D Super Stallion y un KC-130 
Hercules. Evidentemente, la sumato- 
ria de estos pedidos (916 ejemplares) 
no sólo significa un sólido respaldo al 
progreso del Osprey, sino también 
una importante fuente de ingresos y 
recursos para Bell Boeing, ya que se 
verá beneficiada con un contrato que 
será varias veces millonario. 
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Por ser una aeronave de caracte¬ 
rísticas inusuales, durante las fases 
de desarrollo se trataron de optimizar 
las tareas de mantenimiento para ob¬ 
tener una gran disponibilidad de em¬ 
pleo. Con este propósito se constru¬ 
yeron maquetas a escala natural y se 
estudiaron las múltiples circunstan¬ 
cias que debería afrontar el personal 
de apoyo terrestre en el área de com¬ 
bate. En este sentido, los fabricantes 
señalaron que en el Osprey las cargas 
ejercidas durante el vuelo estaciona¬ 
rio por los rotores son muy bajas en 
comparación con otras aeronaves de 
alas giratorias, factor que contribuye 
a disminuir sensiblemente las horas/- 
hombre de mantenimiento. El V-22 
tendrá un peso vacío operativo de 
aproximadamente 18 000 kg; la ca¬ 
bina medirá 7.30 m de largo, y en ella 
habrá espacio suficiente para acomo¬ 
dar a 24 soldados; en la cola se insta¬ 
lará una compuerta rebatible que fa¬ 
cilitará las operaciones de carga y 
mediante eslingas externas podrá 


trasportar hasta 4 500 kilogramos. 

En tareas de asalto, podría traspor¬ 
tar a 12 soldados hasta una distancia 
de 1 300 km y a una velocidad de 
460 km/h. Estas performances son 
posibles gracias al uso de una gran 
potencia, como la de los motores Al11- 
son T-56 de 6 000 shpl (4 500 kW), 
aunque Pratf Whitney y General 
Electric manifestaron un gran interés 
en participar en este programa y pró¬ 
ximamente harán un ofrecimiento 
concreto. Por ahora, los ensayos rea¬ 
lizados con el XV-1 5 se llevaron a ca¬ 
bo con los turbomotores General 
Electric T-64-GE-717 de 4 860 shp 
(3 620 kW). El 66% de la célula será 
construida con materiales compues¬ 
tos, mientras que en el resto se em¬ 
plearán aleaciones livianas. Bell y 
Boeing son los contratistas principa¬ 
les. pero en este proyecto tendrá ca¬ 
bida un gran número de subcontratis¬ 
tas. Por ejemplo, Grumman fabricará 
la sección de cola, Lockheed las su¬ 


perficies de control del ala y General 
Electric los comandos de vuelo eléc¬ 
tricos. 

Se estima que una aeronave de es¬ 
tas características tendrá un costo 
inicial 30% superior al de otra con¬ 
vencional. En ello inciden los comple¬ 
jos mecanismos del sistema bascu¬ 
lante y los equipos suplementarios 
para las operaciones todo tiempo. Pe¬ 
ro el elevado precio de compra estará 
compensado por un costo operativo 
relativamente bajo, que de acuerdo 
con los estudios de Bell-Boeing será 
de un 50/60% menor que un helicóp¬ 
tero clásico equivalente, lo cual hará 
que los usuarios de Osprey amorticen 
sus aeronaves en un lapso muy breve. 
El programa de pruebas definitivo se 
llevará a cabo con seis prototipos, el 
primero de los cuales comenzará a 
volar a mediados del '88, y tres años 
después se iniciará su construcción 
en serie. Todo está previsto para que 
en 1994 el Osprey sea construido a 
un ritmo de 11 ejemplares por mes. 
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Aviación Militar 



‘ ‘D ONDE LOS CONDORES 

SE ATREVEN ” 

» 

por Martín MASSONNAT 


IN MEMORIAN 

El autor nos escribió diciéndonos que se sentiría muy agradecido si 
le asignábamos una cierta prioridad a la publicación de éste, su 
artículo. Consideraba que una respuesta afirmativa de nuestra parte 
constituiría un reconocimiento a la esforzada labor que desarrolla 
silenciosamente el Escuadrón Aéreo V ( Br.Ae.tV , Mendoza) en la 
alta montaña que sirve de nervadura a la frontera oeste de nuestro 
país. Le respondimos epistolarmente que procuraríamos acceder a 
su pedido t pues compartíamos su punto de vista y nos sentíamos 
solidarios con ese duro trabajo profesional que rutinariamente 
realizan los pilotos de los helicópteros Lama sobre la cordillera de 
los Andes. Vo sabemos si tuvo tiempo de leer nuestra respuesta. El 
teniente Martín Massonat fue victima de un accidente aéreo fatal el 
ftasado 27 de agosto en las proximidades del cerro El Plata y dejó su 
alma alia arriba , “donde los cóndores se afreten ". Como homenaje 
de .1 EROESPA CIO a un piloto de la EX A que se convirtió en mártir, 
presentamos su artículo postumo donde deja trasuntar la alegría, el 
orgullo y el honor de servir a la institución y a su Patria en una tarea 
que pone a prueba el temple de los que se atreven a pesar tic los 
riesgos qite corren disputándoles el espacio natural a los cóndores 
andinos. Teniente (E. 1 ir.) Martín Massonat , descanso en paz. 

V,_ EL DIRECTOR 


Lo que pudiera parecer un trabajo 
de rutina, en la alta montaña deja de 


os helicópteros de la FAA no 
satisfacen únicamente los re¬ 
querimientos emanados de 
las necesidades militares. La escasez 
nacional de esta ciase de aeronaves, 
el costo operativo, y la multiplicidad 
de tareas que deben desempeñar las 
instituciones estatales, configura el 
panorama apropiado para que sus ca¬ 
pacidades también sean aprovecha¬ 
das en beneficio de otras organizacio¬ 
nes de servicio. Esta fue una razón 
para que a partir del 25 de febrero de 
1985, el Escuadrón Aéreo V de la IV 
Brigada Aérea (Mendoza) comenzara 
a realizar vuelos en apoyo de las ta¬ 
reas que realiza el Instituto Argentino 
de Nivología y Glaciología (IANIGLA). 
Recordamos que el Escdr.Ae.V está 
equipado con los helicópteros de ori¬ 
gen francés Aérospatiales SA-315B 
Lama y eso le confiere aptitud para 
operar a gran altura, por lo cual el | 
destino previsto de los vuelos era ej 
glacial Alto del Plomo, a 3 200 m so¬ 
bre el nivel del mar y al pie del cerro 
Nevado. 

El río Plomo, afluente del Tupunga- 
to, nace en los glaciares Alto y Bajo 
del Plomo, casi sobre la frontera con 
Chile. El cauce de este río fue cortado 
por el avance de otro glaciar del cerro 
Nevado, que terminó por endicarlo 
contra la montaña. La falta de escurri- 
miento de las aguas provocó la for¬ 
mación de un gran lago en la alta 
montaña, a 3 100 m. La posterior 
ruptura de una parte de la pared del 
glacial fue causa de un violento alu¬ 
vión y del crecimiento inusitado del 
río Mendoza, que inquietó a la pobla¬ 
ción local. La generación de este cua¬ 
dro fue motivo de la intervención de 
los Lama. 


Como era imposible llegar por vía 
terrestre hasta aquel sitio por la au¬ 
sencia de caminos, la gente del IANI- 
GLA apeló al concurso del Escdr.Ae.V 
para que los pilotos trasportaran a los 
expertos que estudiarían el fenómeno 
natural. Fueron innumerables los vue¬ 
los que se hicieron con fines explora¬ 
torios, y cuando el Ministerio de 
Obras y Servicios Públicos mendoci- 
no decidió instalar un refugio en el lu¬ 
gar para que su personal trabajara en 
forma permanente, se planteó auto¬ 
máticamente la necesidad de traspor¬ 
tar materiales además de pasajeros. 
Ante esa nueva exigencia, el Lama 
volvió a surgir como él medio indica¬ 
do y por que no. . . único. 


serlo para convertirse en un acto de 
cierto riesgo. Aprobada la operación, 
los contactos se iniciaron de inmedia¬ 
to para coordinar el peso y el volumen 
de los módulos a llevar con un mar¬ 
gen de seguridad razonable. Una vez 
preparados los diferentes bultos, fue¬ 
ron trasportados por camión hasta el 
campamento que Agua y Energía po¬ 
see en Punta de Vacas, lugar que des¬ 
de entonces se convirtió en la base 
transitoria de operaciones. Desde allí, 
las secciones "Angel" y "Oso” de SA- 
315B establecieron un puente aéreo 
con el cerro Nevado. 

La tarea fue dividida preventiva- 
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mente en tres etapas. La primera con¬ 
sistió en trasladar al personal del IA- 
NIGLA para que estudiara e( lugar del 
emplazamiento final del refugio y 
consolidara el campamento base. La 
segunda etapa abarcó el trasporte del 
80 % del material para el armado del 
refugio, acomodándolo internamente. 
La tercera y más problemática reque¬ 
ría el trasporte del 20 % de la carga 
faltarte, colgada de una eslinga. Esta 
parte del trabajo tuvo que ser suspen¬ 
dida debido a la existencia de turbu¬ 
lencias severas, vientos fuera de nor¬ 
ma y cortantes orográficas. 

La presencia casi habitual de estos 
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Uno de los Lama con 
carcjo en ios módulos. 



La fotografía 
muestra la 
forma en que 
se instalaron 
chapas 
metálicas para 
un traslado por 
helicóptero. 




en el último movimiento del puente 


pero, aunque las tripulaciones po¬ 
seían alguna experiencia en esta ma¬ 
teria, se trataba de una carga amorfa, 
voluminosa y de bajo peso específico. 
Por lo tanto había que ensayar un 
nuevo método de trasporte sobre el 
que había escasos antecedentes y en 
una zona meteorológicamente adver¬ 
sa. En consecuencia, se resolvió que 


aereo se llevara la carga amarrada ex- 
teriormente. y fuese planeado con to¬ 
da minuciosidad. 

Las chapas de zinc fueron acomo¬ 
dadas debajo del tanque de combus¬ 
tible de uno de los Lama, a los efectos 
de no alterar sus líneas aerodinámi¬ 
cas y balanceo. Aunque se siguieron 


estrictamente las tablas de pesos y 
centraje para realizar el vuelo dentro 
de tos límites establecidos, el helicóp¬ 
tero se veia algo extraño. Pero más 
complicación representó el acomoda¬ 
miento de los seis módulos en forma 
de V del techo del refugio en el otro 
helicóptero. Si bien el peso era poco 
la resistencia al avance constituía un 
verdadero problema, y durante el pro¬ 
cedimiento. con el 90 % de la poten¬ 
cia aplicada, nunca se pudo superar 
los 110 km/h de velocidad. Una vez 
fijada toda la carga a los aparatos se 
hicieron sendos vuelos de prueba pa¬ 
ra evaluar el comportamiento det 
conjunto en el aire. 

El despegue fue normal y ensegui¬ 
da se deslizaron bajo los ojos de tos 
tripulantes las quebradas de los ríos 
Tupungato y Taguas Allá en el fondo, 
imponente y soberbio, se observaba 
el cerro Nevado con su glaciar que ex¬ 
tendía una enorme lengua helada ce¬ 
leste salpicada de marrones. El objeti¬ 
vo fue cumplido con pleno éxito y los 
tripulantes de los SA-315B creyeron 
ver en la ligera nevada que caía en el 
momento del aterrizaje, una señal de 
reconocimiento del triunfo alcanzado 
sobre la montaña por sus nobles heli¬ 
cópteros. 

Hoy reina la normalidad en el gla¬ 
ciar del Plomo y las aguas del río flu¬ 
yen alegremente circulando por una 
caverna que horadaron entre la mon¬ 
taña y el hielo. Durante la realización 
de esta difícil tarea, el Escdr.Ae.V voló 
más de 100 h durante los pasos ex¬ 
ploratorios, y luego sumó otras 37 h 
durante los diez días que demandaron 
los viajes con la carga. En aquella 
ocasión se trasportaron 2,3 t de ma¬ 
teriales para el refugio y 35 pasajeros 
hasta los 3 200 m de altura del em¬ 
plazamiento, casi siempre capeando 
condiciones meteorológicas poco fa¬ 
vorables. He aquí una nueva contribu¬ 
ción institucional a la comunidad. 

En esta ocasión y en tantas otras, 
los pilotos de helicópteros de alta 
montaña gozan de un privilegio ex¬ 
cepcional que no fe es dado al hom¬ 
bre corriente: poder llegar a lugares 
desconocidos y ocultos de nuestro 
suelo, y contemplar maravillas que 
desafían la habilidad para describir¬ 
las. Es común entonces que el hombre 
alado por obra de la tecnología se 
sienta trasportado a un mundo místi¬ 
co, más allá de lo mundano y más 
próximo a Dios. Qui legit, intelligat. 
Qui potest capere, capiat.* ^ 

Qmer> lee. entienda. Quien pueda compren¬ 
der, comprenda (Mateo XXIV 15 XIX 12) 


48 


Nov-Dic 1986 





















































LAMPARAS DE MERCURIO 


HALOGENADO 


MAXIMA EFICIENCIA 
110 LUMENES/WATT 


LUZ BLANCA 


LARGA DURACION 
12.000 HORAS 


POSICION UNIVERSAL 


INDUSTRIA ARGENTINA 


Especialmente indicada para 
Hangares, Pistas auxiliares, 
Areas de estacionamiento, 
Aeropuertos en general. 
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CONFIABILIDAD, MANTENIMIENTO 



DISPONIBILIDAD 


T res conceptos cuya evaluación 
preliminar sobre un sistema de 
armas a diseñar, adquirir o com¬ 
prometer en una operación militar pue¬ 
de involucrar un éxito rotundo o un fra¬ 
caso estruendoso. Los valores que 
determinan las fórmulas matemáticas 
para establecer lo que en inglés se 
conoce corrientemente como el RMA 
(ñeliability, Maintainability, Availabi- 
lityi son factores de cuidadosa man¡- 


por el Ing. OSVALDO L. MASRAMON 


pulación en todo estudio que se reali¬ 
ce sobre las conveniencias de adoptar 
o no un sistema de armas, y partiendo 
de esta aceptación no es difícil reco¬ 
nocer la importancia que se le debe 
atribuir a cada uno de los términos de 
esta trilogía técnica. 


CONFIABILIDAD 


Esta palabra es de uso corriente en la 


bibliografía que se vincula con la ma¬ 
teria aeroespacial, pero podemos 
aventurar que su pleno significado y 
sus implicancias directas solamente 
son conocidos parcialmente. Si expo¬ 
nemos el concepto en un texto sim¬ 
ple, se puede decir que es la propie¬ 
dad que tiene un sistema de no acu¬ 
sar fallas durante el período de fun¬ 
cionamiento que se le prevé. De otro 
modo, también se puede expresar 
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que un sistema es confiable cuando 
su funcionamiento satisface cada vez 
que se le exige dentro de su vida útil. 

Partiendo de este concepto gene¬ 
ral, es sencillo advertir que la confia¬ 
bilidad de un sistema complejo está 
determinada por la de sus componen¬ 
tes individuales, con lo cual y de he¬ 
cho se interpreta que existe una es¬ 
trecha relación entre ambas. Descar¬ 
tando las fallas que tienen como cau¬ 
sales el mal trato del sistema, su ope¬ 
ración errónea y la ejecución de un 
mantenimiento defectuoso, aún hay 
otras tres categorías que influyen di¬ 
rectamente sobre la calidad de la 
confiabilidad y que son ¡nimputables 
ai personal —operativo y técnico— 
que trabaja con el sistema de referen¬ 
cia por cuanto se producen arbitraria¬ 
mente. 

La figura clarifica la comprensión 
de lo que sigue. En primera instancia y 
como es natural, aparecen las conoci¬ 
das como fallas iniciales y que son 
aquellas que se evidencian al comen¬ 
zar a funcionar el sistema, como con¬ 
secuencia de procesos defectuosos 
de fabricación, debido al empleo de 
componentes de calidad inferior a la 
exigida, y también a la ejecución de 
controles de calidad incompletos o 
subnormales. Estas deficiencias se re¬ 
velan durante el período de funciona¬ 
miento preliminar y se van corrigien¬ 
do a medida que se efectúan las prue¬ 
bas de rendimientos donde se simula 
la operación normal del conjunto y de 
sus componentes. 

Una vez finalizado este período de 
controles fabriles comienza el perío¬ 


do de "vida útil” del sistema, que se 
caracteriza por la presencia de un ni¬ 
vel constante de "fallas aleatorias 
que no dependen de las iniciales ni 
del buen mantenimiento. Al estar go¬ 
bernadas por el azar son de predic¬ 
ción imposible, pero marcan una ten¬ 
dencia a cumplir con ciertas reglas de 
los grandes números, por las que la 
frecuencia de ocurrencia durante un 
período suficientemente prolongado 
es prácticamente constante. La elimi¬ 
nación de esta clase de fallas no es 
simple pero hay modos para reducir¬ 
las hasta un nivel aceptable. 

Observando la misma figura, ratifi¬ 
camos que a las fallas aleatorias se 
agregan las "fallas por desgaste" de 
las partes o componentes del siste¬ 
ma, En la mayoría de los casos, esos 
inconvenientes pueden ser evitados 
con la ayuda del mantenimiento pre¬ 
ventivo. es decir, sustituyendo los ele¬ 
mentos y subconjuntos a intervalos 
inferiores al tiempo de vida útil. De lo 
dicho hasta el presente se puede infe¬ 
rir que la confiabilidad, tanto práctica 
como teórica, establece diferencias 
entre las faltas iniciales, aleatorias y 
por desgaste. Este hecho responde a 
dos razones verificables: primera, a 
cada uno de los tipos de fallas se le 
acredita una distribución estadística 
particular y por lo tanto tiene un tra¬ 
tamiento matemático diferente; se¬ 
gunda, los métodos a utilizar para re¬ 
ducir o suprimir las faifas descriptas 
son absolutamente distintos. 

La ingeniería, como aptitud profe¬ 
sional, asume importantes responsa¬ 
bilidades en la solución de las fallas 


que interesan a los coeficientes de 
confiabilidad. En cuanto se refiere a 
las "iniciales", procura su eliminación 
analizando detalladamente su distri¬ 
bución en el tiempo, estableciendo 
métodos que perfeccionen esa supre¬ 
sión y computando el tiempo que se 
necesita para asegurar su desapari¬ 
ción. Las provocadas por el "desgas¬ 
te" se reducen mediante el estudio de 
su distribución estadística, la fijación 
de los momentos para las revisiones 
generales (overhaul) y la sustitución 
preventiva de elementos y subconjun¬ 
tos basada en el conocimiento de sus 
respectivas vidas útiles. Las fallas de 
carácter "aleatorio" merecen una 
acentuada preocupación profesional, 
porque son las que más afectan el 
qrado de confiabilidad de cualquier 
sistema mientras se conserve en uso. 
Hablando de confiabilidad es pru¬ 
dente aclarar que los cálculos en los 
que se base este dato se sustentan en 
la probabilidad y en las estadísticas, 
por lo que se refieren a modelos idea¬ 
les. Al ser aplicados sobre sistemas 
reales hay que acudir a las suposicio¬ 
nes sobre la distribución de los dife¬ 
rentes tipos de fallas. Por eso las 
ecuaciones de confiabilidad se aproxi¬ 
man más a la realidad en la medida 
en que se aciertan las suposiciones 
elegidas. Consideremos un ejemplo 
práctico. Imaginemos que un gran 
número de ensayos indica que la con¬ 
tabilidad de un sistema es 0,9. Ese 
coeficiente no significa que el sistema 
funcionará correctamente 9 veces de 
cada 10; es posible que falle dos o 
tres veces, o ninguna, sobre esa can- 
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tidac! ie operaciones, pero si son muy 
numerosas, es dable que ef sistema 
funcione bien aproximadamente el 
90% de las veces. Se puede hacer 
una predicción probabilística conside¬ 
rando una gran cantidad de pruebas, 
pero no sobre los tests individuales! 
Para este caso se puede recurrir al 
teorema de la multiplicación, al de 
Bayes, y también a las matemáticas 
estadísticas. 

Cuando un sistema ha superado su 
período de fallas iniciales y aún no 
han comenzado aquéllas por desgas¬ 
te, teóricamente transitará por el 
tiempo óptimo de funcionamiento, 
pero aún quedará sometido a las defi¬ 
ciencias que ocurren por azar. Cuan¬ 
do en períodos iguales y prolongados 
de tiempo de funcionamiento e I nú¬ 
mero de fallas se iguala, la confiabili¬ 
dad se define mediante una expresión 
exponencial, en tanto que la inversa de 
la tasa de fallas aleatorias configura 
el MTBF (Mean Time Between Failu- 
res) o tiempo medio entre fallas que 
caracteriza, entre otros factores, la 
economía operativa de un sistema. 

Por ejemplo, sí un sistema dispone 
de una vida útil de 10 000 hs. se pue¬ 
de predecir su confiabilidad para cual¬ 
quier segmento de tiempo compren¬ 
dido entre 0 y 10 000 hs, puesto que 
durante ese lapso el coeficiente es 
prácticamente similar para incremen¬ 
tos de tiempo iguales, o sea que en 
términos corrientes la contabilidad 
será análoga para las primeras mil 
horas como para las últimas mil. No 
obstante, la exactitud de los valores 
dependerá de la precisión con que se 
conozca el MTBF. Ese coeficiente po¬ 
drá ser calculado matemáticamente 
por el fabricante, pero los valores rea¬ 
les solamente podrán ser logrados es¬ 
tadísticamente analizando la mayor 
cantidad de ensayos que sea posible. 

Se puede imaginar, a modo de resu¬ 
men, que al especificar un sistema 
hay que exigir un MTBF muy elevado, 
pero lo que más interesa operativa¬ 
mente es el grado de disponibilidad 
de aquél, como fruto de un MTBF ra¬ 
zonable y una adecuada recupera¬ 
ción. 

Las fallas por desgaste aparecen 
cuando el material alcanza un deter¬ 
minado promedio de vida en opera¬ 
ción. Para algunas unidades, el con¬ 
sumo de las piezas se anticipará al 
tiempo medio, y en otras se producirá 
a posteriora, por lo cual el valor pro¬ 
medio representa el más probable de 
ocurrencia de esos sucesos. La curva 
geométrica que indica fas fallas por 
desgaste tiene forma de una campa¬ 
na y se denomina curva de error, de 



El mantenimiento preventivo permite detectar desgastes antes que se produzca 
una talla y de esa manera evitar la interrupción bel servicio operativo. 



probabilidad, de Gauss o laplaciana. 
Por definición, esa curva de distribu¬ 
ción representa la probabilidad de re¬ 
partición de un evento cuando todos 
los factores que lo afectan se deben a 
la acción de un factor constante que 
en nuestro caso es el promedio de vi¬ 
da. Este valor se obtiene basándose 
en un promedio aritmético de los 


tiempos de vida disponibles, medidos 
acá en un número prudencial de ele¬ 
mentos iguales. Ese tiempo establece 
la edad de un sistema a partir de su 
puesta en funcionamiento y determi¬ 
na el lapso de operación total hasta la 
aparición de la falla. Esta circunstan¬ 
cia descubre la diferencia fundamen¬ 
tal que existe entre fallas por desgas- 
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te y aleatorias. Mientras las primeras 
se acumulan en torno del promedio 
de vida del sistema, las últimas se 
distribuyen a lo largo del período de 
vida útil con una notable uniformidad. 

La aplicación del principio de man¬ 
tenimiento preventivo evita la pérdida 
de períodos de funcionamiento, pues¬ 
to que cada elemento del sistema que 
sufre desgastes se retira del servicio 
antes de experimentar las fallas y es 
sustituida por uno nuevo o reparado. 
Aunque con un mayor gasto de man¬ 
tenimiento, de ese modo se conserva 
un alto coeficiente de confiabilidad. 
Cuando un sistema no alcanza valo¬ 
res de confiabilidad apropiados, para 
obtener el índice de disponibilidad 
exigible se apela a las técnicas de di¬ 
seño especiales que contemplan sub¬ 
conjuntos o equipos paralelos —lla¬ 
mados también redundantes— que 
aseguran el funcionamiento continua¬ 
do del sistema aun en casos de defi¬ 
ciencias en uno de ellos. 

MANTENIMIENTO Y 
DISPONIBILIDAD 

La existencia de subsistemas re¬ 
dundantes mejora sensiblemente la 
operabilidad de un sistema de armas 
y facilita su recuperación, es decir, la 
capacidad de volver a poner en mar¬ 
cha a un determinado equipo que ha 
sufrido una falla o interrupción. El fac¬ 
tor de recuperación o facilidad para 
ser mantenido y e! coeficiente de con¬ 
fiabilidad son los dos parámetros más 
importantes para la consideración 
operativa de un sistema. La interrefa- 
ción de ambos es una compleja fun¬ 


ción del costo, las dificultades técni¬ 
cas y ios requerimientos operativos 
del sistema. 

Como el período de diseño de un 
sistema, su instalación y las pruebas 
de aceptación o recepción, integran 
las mejores oportunidades para con¬ 
cebir la máxima reducción de las exi¬ 
gencias de mantenimiento, hay que 
planearlo de modo tal que se reduz¬ 
can tos tiempos de reparación para 
aumentar su capacidad de recupera¬ 
ción. Por ese motivo, por ejemplo, en 
los sistemas electrónicos se advierte 
la tendencia de incorporar subconjun¬ 
tos redundantes y además someter a 
todo el sistema al control de fallas 
mediante computadoras. Aplicando 
programas metódicos de revisión au¬ 
tomática {software) de los paráme¬ 
tros fundamentales para el funciona¬ 
miento del sistema, mediante luces, 
alarmas sonoras o tarjetas escotaste 
recibe información acelerada acerca 
de tas fallas producidas, fa unidad que 

la acusa y otros datos complementa¬ 
rios. Como la construcción más co¬ 
rriente de los sistemas responde a la 
concepción modular, los remplazos 
se ejecutan con rapidez y el equipo 
detenido puede ser restituido al servi¬ 
cio en un lapso muy breve. 

■» 

Estos diseños fabriles no solamen¬ 
te permiten que los trabajos puedan 
ser emprendidos por personal de limi¬ 
tados conocimientos técnicos sino 
que además acortan notablemente 
los tiempos medios de reparación, lla¬ 
mados en la jerga técnica MTTR 
(Mean Time To Repair). El MTTR está 
directamente influenciado por la de¬ 
mora del personal en descubrir la falla 


y ese lapso depende de si se cuenta 
con equipos de prueba instalados, 
control por computadora, la accesibili¬ 
dad de los subconjuntos y la idonei¬ 
dad del personal. En la determinación 
del tiempo medio también interviene 
el que trascurre en la reparación de la 
deficiencia, aunque en nuestros días 
no se acostumbra a hacer los trabajos 
"¡n situ sino a cambiar el elemento 
defectuoso para su arreglo posterior 
en otros talleres. 

Complementariamente se agregan 
al MTTR las demoras de carácter ad¬ 
ministrativo que intervienen en ta 
gestión, la de trasporte del personal,si 
lo hubiera, y la que insume el pedido 
del repuesto si no existiese en stock. 
Aunque ei MTTR debe ser conocido 
como uno de los datos específicos en 
ta compra de un sistema de armas, se 
lo debe controlar a lo largo del perío¬ 
do de operación mediante un minu¬ 
cioso registro de los defectos produ¬ 
cidos y e! lapso que se empleó para 
subsanarlos. En los equipos moder¬ 
nos, en general, el MTTR es del orden 
de 30 a 40 minutos. 

En cuanto a la disponibilidad de un 
sistema, se puede decir que es la pro¬ 
babilidad de que trabaje satisfactoria¬ 
mente en un cierto momento y dentro 
de un condicionamiento operativo 
normal. No obstante, es oportuno 
aclarar que ei tiempo total de disponi¬ 
bilidad involucra el de operación, el 
efectivo de reparación, el administra¬ 
tivo y el originado en trámites logisti- 
cos. Es más ventajoso hablar de dis¬ 
ponibilidad por cuanto de ese modo 
se establece el rendimiento del siste¬ 
ma en términos de contabilidad y ca¬ 
lidad del mantenimiento. 


Al que viene a preguntar lo sacamos volando. 



El Falt ón es el diseño mas revolucionario desarrollado 
en los últimos años. 

Está construido con productos usados por 
empresas aeroespaciales. 

Su consumo y su mantenimiento son ínfimos. 

Si lid. está interesado, llámenos y 
concretamos un vuelo de prueba. 
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SUEÑO DE UN 


"flfc / B“ uchos de los aviones de 
I combate en servicio reúnen 
-*-▼ J_ en el interior de las cabinas 
un número inquietante de instrumentos 
v controles que deben ser atendidos 
periódicamente o en forma muy fre¬ 
cuente. Algunos de ellos, más de los 
que se supone, no prestan utilidad direc¬ 
ta e inmediata durante los ataques 
pero sí pueden inducir a erróneas lec¬ 
turas y acciones. Durante la I GM, los 
caza s contaban con muy pocos indi¬ 
cadores y la mayoría se referían al 
funcionamiento de la planta de poder, 
pero al modernizarse los diseños e in¬ 
corporar nuevas tecnologías de vuelo, 
procedimientos y armamento, la 
atención de los tripulantes debió mul¬ 
tiplicarse paralelamente hasta niveles 
de preocupación para los diseñadores 
y los ergonometristas. 


Ya hacia los '50, los F-86F Sabré 
obligaban a los pilotos a realizar el 
control y movimiento de unos cien 
elementos mecánicos y eléctricos, a 
interpretar la lectura de alrededor de 
veinticuatro instrumentos, y a mirar de 



tanto en tanto el color de cerca de 
una docena de luces indicadoras. La 
situación tendió a complicarse con la 
incorporación de radares de explora¬ 
ción, meteorológicos y de seguimiento 
dfí objetivos, porque sumaron nuevas 
necesidades de distribuir la atención 
requerida ya en exceso por los restan¬ 
tes instrumentos y sensores. El pano¬ 
rama continuó agravándose a partir 
del momento que los misiles con in¬ 
trincados sistemas de guiado se hicie¬ 
ron corrientes en el armamento em¬ 
barcado, Algunos de ellos dependían 
de la iluminación radárica del objetivo 
(.on el radar de 3 bordo y ese método 
requirió nuevas exigencias a los fati¬ 
gados tripulantes. 

Hacia los '60 la electrónica hizo 
una irrupción masiva en la industria 
aeronáutica, incluyendo ahora la par¬ 
ticipación de nuevos equipos destina¬ 
dos exclusivamente a lo que equivo¬ 
cadamente empezó a denominarse la 
guerra electrónica . Las prestacio¬ 
nes más ampfias de los radares los 
sistemas CME y CCME, y el agregado 


de más equipos complementarios en 
las cabinas, hicieron que un solo pilo¬ 
to resultara insuficiente a bordo y la 
participación de un segundo tripulan¬ 
te se hizo normal en los aparatos como 
el F-4. El segundo tripulante no era 
piloto y se ocupó de realizar !a nave¬ 
gación, controlar el radar y especial¬ 
mente manipular los controles de los 
sistemas CME y CCME, de vital im¬ 
portancia para asegurar la penetra¬ 
ción del sector aéreo en el territorio 
enemigo. 

A partir de entonces los proyectis¬ 
tas comprendieron que había llegado 
a producirse la saturación que tanto 
les preocupaba y por consiguiente ha¬ 
bía que dar marcha atrás para evitar 
una trepada vertical en los costos de 
fabricación de operación de las nue¬ 
vas plataformas aéreas. Ya no sólo in¬ 
tervenían en este razonamiento los 
problemas propios del avión; a ello se 
agregaban los promovidos por ios 
crecientemente peligrosos armamen¬ 
tos antiaéreos, reforzados con más y 


más confiables SAM. Se debían simpli¬ 
ficar inevitablemente las cabinas de 
los aviones de combate para permitir 
que un único piloto pudiera cumplir 
con la tarea que se le ordenara, explo¬ 
tando la sorpresa y asegurando la 
destrucción de los objetivos que se le 
indican, sin perjuicio de poder efec¬ 
tuar a poste rio ri su escape para reno¬ 
var más tarde el ataque. 


LA AVIONICA DEL FUTURO 

Uno de los primeros pasos que se 
dio para alcanzar esa ansiada simplifi¬ 
cación fue desarrollar el HUD (Head 
Up Displayj, instrumento que hoy es 
corriente en cualquier avión de com¬ 
bate moderno y que concentra sobre 
una pantalla trasparente colocada a 
la altura de la cabeza del piloto, sobre 
el parabrisas delantero, suficiente in¬ 
formación para llevar a cabo una 
aproximación y una corrida de ataque 
contra un objetivo sin enloquecer la 
atención del hombre de a bordo. Lue- 
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go, el crecimiento y ampliado uso de 
las CRT (Cathode Ray Tube) brindó 
ayudas inestimables para reunir una 
variada gama de datos, útiles a los fi¬ 
nes de la navegación, el alerta y el ti¬ 
ro, sobre una sola pantalla de lectura 
simbólica, El Tornado posee una CRT 
y el F/A-18 Hornet cuenta con tres, 
mediante las cuales el piloto ve sim¬ 
plificada su tarea de una manera im¬ 
portante. 

Una de las empresas que está de¬ 
sarrollando un minucioso programa 
de investigación en este campo es 
McDonnell Douglas Corp.. al cual ha 
bautizado como la "Gran Imagen". 
La tarea de avanzada ha sido encar¬ 
gada específicamente a la División 
McDonnell Aircraft, y como fecha 
tentativa para poner el nuevo diseño 
de cabina en servicio se ha fijado la 
década del 90. De resultar tal como 
lo han imaginado los profesionales de 
esa empresa norteamericana, ese 
puesto de control y acción aéreo bien 
puede llegara convertirse en el sueño 
de los pilotos de combate en aproxi¬ 


madamente una decena de años. 

Se prevé que así dotado, el incur¬ 
sor podrá planear su penetración en 
vuelo NOE sin mayor esfuerzo, a la 
velocidad máxima autorizada, sobre 
zonas de combate protegidas por sis¬ 
temas de defensa basados en armas 
de tubo y SAM. El piloto dispondrá de 
una pantalla CRT única, donde el 
computador de a bordo generará una 
reproducción electrónica del área so¬ 
bre la que deberá volar y la posición 
de los objetivos materiales prefijados 
(CGI). La captación de los datos geo¬ 
gráficos se efectuará mediante senso¬ 
res externos. El tripulante se limitará 
a señalar entonces con un dedo los 
blancos sobre los que deberá lanzar 
sus bombas guiadas y misiles, en tan¬ 
to que impartirá la orden de fuego 
con su propia voz aprovechando su 
VC1D {Voice Controlled Interactive 
Device). Efectuado el lanzamiento de 
sus armas con una alta precisión, el 
atacante podrá iniciar el alejamiento 
sin más preocupaciones de que sus 
sistemas CME y CCME funcionen co¬ 


rrectamente ante cualquier amenaza. 

Esta posibilidad, que pareciera ser 
extraída rie una tira de Flash Gordon. 
el astronauta ideado en los "30, tal 
vez se convierta en una realidad con¬ 
creta y práctica en un plazo de un lus¬ 
tro. Por lo menos eso es lo que afir¬ 
man con contagioso optimismo los 
técnicos de McDonnell Acft. Si es po¬ 
sible concentrar en una pantalla vi¬ 
deocromática única la información 
necesaria y los instrumentos de eje¬ 
cución, las cabinas de los aviones de 
combate del futuro sufrirán una tras¬ 
formación increíble. 

No obstante, queda mucho por ha¬ 
cer en cuanto interesa al perfecciona¬ 
miento y puesta a punto de la familia 
de sensores externos que captarán 
los datos básicos. Además se necesi¬ 
tará incorporar un sistema de compu¬ 
tación lo suficientemente pequeño 
como para no deteriorar la sección 
trasversal de la aeronave aumentan¬ 
do los riesgos de la detección tempra¬ 
na (criterio stealth"). Los datos pro¬ 
cesados en millonésimas de segundo 
provendrán del SLAR (Side-Looking 
Aírborne Radar), de una multitud de 
sensores termográficos, de ilumina¬ 
dores laséricos (EST; Láser Spot Trac- 
ker), radar para vuelo NOE, sistemas 
de puntería para cada tipo de armas, 
etc. Una vez procesada, la informa¬ 
ción será recompuesta línea por línea 
en la pantalla cromática en tiempo 
real y el piloto se limitará a mirar so¬ 
lamente allí. También oralmente el 
tripulante podrá seleccionar el arma 
que mejor se acomode al objetivo a 
destruir. 

El proyecto ' Gran Imagen" avanza 
silenciosamente y seguramente llega¬ 
rá a convertirse en una impresionante 
realidad antes de que termine el siglo. 
Este proyecto no es más que un anti¬ 
cipo de lo que se está haciendo en es¬ 
te campo y, para no pecar de improvi¬ 
sados, solamente estamos en condi¬ 
ciones de asegurar que todo cuando 
se ha visto en materia de cabinas de 

"V 

aviones de combate no tiene nada 
que ver con lo que se podrá observar 
dentro de una década. 
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E uropa no desea ver ampliada 
la brecha que la separa de los 
EE.UU. y también prefiere li¬ 
brarse de ciertas ataduras que estre¬ 
chan su libertad de acción. Esa aspi¬ 
ración es más que evidente en ia in¬ 
dustria aeronáutica y los proyectos en 
marcha acrecientan la firmeza de la 
estrategia elegida. Entre los países 
que integran la OTAN, sólo USA po¬ 
see una fuerza aérea plenamente 
abastecida por la industria doméstica. 
En Europa Occidental ese privilegio 
le corresponde a Francia aunque una 
parte de su parque de entrenamiento 
y combate es el fruto de la coopera¬ 
ción continental. Por supuesto, en es¬ 
ta recordación no olvidamos que la 
Armada francesa aún se sirve de una 
veintena de F-7A Crusader produci¬ 
dos en los EE.UU. 

La idea fuerza de los europeos es 
que a partir de ia renpvacién de los 
actuales aviones de ataque de prime¬ 
ra línea, el abastecimiento se efectúe 
básicamente con el concurso de las 
factorías continentales. Paralelamen¬ 
te hay una disputa por el control de 
un mercado mundial que cada día se 
vuelve más débil en razón del elevado 
precio de adquisición de los aparatos 
de última generación y de una situa¬ 
ción económica que no acaba de des¬ 
prenderse de los resabios de la última 
recesión. 


EL EFA’ VA 

DEFINIENDO 

SUS FORMAS 


Este propósito podría haber avan¬ 
zado con mayor empuje si el futuro 
EFA fuese el resultado de una amplia 
concertación de los posibles partici¬ 
pantes en el programa, pero por eJ 
momento no es así y todo hace pen¬ 
sar que la confrontación se agudizará 
a medida que los protagonistas vayan 
alineando sus respectivas fuerzas. 
Hoy el mercado europeo está más en¬ 
rarecido debido a la presencia del Ge¬ 
neral Dynamics F-16A, con 348 uni¬ 
dades distribuidas entre Bélgica. Di¬ 
namarca, Holanda, Noruega, y a las 
que se agregarán próximamente Gre¬ 
cia y Turquía con varios escuadrones, 
Pero al llegar el momento de enviar a¡ 
museo este modefo y organizar el 
paulatino remplazo de los Tornado 
IDS y ADV se espera poder contar 
con un avión salido de las computa¬ 
doras continentales. 

Los países capaces de encabezar 
un emprendimiento de estas caracte¬ 
rísticas son escasos y no van más allá 
de Francia, Gran Bretaña, Alemania, 
Italia, España y Holanda, aunque los 
restantes del área pueden hacer algu¬ 
nas contribuciones de menor relevan¬ 
cia. Pero las dos cabezas del primer 
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grupo han desatado una sorda lucha 
para imponer su primacía tecnológica 
Y han lanzado sus respectivos progra¬ 
mas nacionales con la esperanza de 
convertirlos a poco de andar en el 
EFA definitivo. 

El resultado de ese primer choque 
es que Francia se ha empeñado en la 
prosecución del ACT (ahora bautizado 
Rafale), mientras que Gran Bretaña 
está haciendo lo propio con su EAP 


V D. A. BARRIOS ITURBURU 

(Experimental Aircraft Program). Am¬ 
bos se encontrarán en Farnborough y 
simulando ignorarse entre sí, exhibi¬ 
rán sus mejores atributos aerodinámi¬ 
cos para seducir a países aún no to¬ 
talmente comprometidos en acompa¬ 
ñar el desarrollo y producción. Hasta 
ahora, la distribución de fuerzas es 
despareja porque Gran Bretaña ha 
conseguido sumar a Alemania, Italia y 
España detrás de su idea matriz, y ya 
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se ha constituido una empresa similar 
a la responsable del Tornado, radica¬ 
da en Munich, y que se denomina Eu- 
rofighter GmbH. Mientras tanto Fran¬ 
cia continuará sola, pero hay acentua¬ 
dos indicios de que Holanda, Bélgica 
y tal vez Dinamarca decidan incorpo¬ 
rarse al proyecto salido de Avions M. 
Dassault-Breguet Aviation. 

Maqueta 1:1 mediante, el EFAfue 
presentado públicamente en la última 
ILA'86 (Hannover), pero se ofrecieron 
escasos detalles técnicos. Natural¬ 
mente, se trata de un proyecto en ple¬ 


no desarrollo y por lo tanto no es de 
extrañar que se le introduzcan nume¬ 
rosas correcciones, aunque los dise¬ 
ñadores aseguraron que la configura¬ 
ción aerodinámica no cambiará como 
para modificar su actual figura. Por 
ello, se puede adelantar que se trata 
de un monoplaza de ala baja, piano 
principal delta y pequeños canard que 
le proporcionan una superficie alar de 
unos 50 m2. Los planos delta son de 
borde de ataque recto y llevan una fa¬ 
milia de flaps activos tanto en el bor¬ 
de de ataque como en ef de fuga. La 
presencia de los canard le darán una 
elevada capacidad de maniobra en 
todos los niveles de vuelo y de veloci¬ 
dad, pero particularmente en los vira¬ 
jes y el acortamiento de la carrera de 
despegue. Serán de acción automáti¬ 
ca y, gobernados por una computado¬ 
ra, se acomodarán según sean la inci¬ 
dencia y la velocidad del avión en ca¬ 
da instante. 

El evión resultaría más pesado que 
el proyecto francés (Raíale) que está 
en las cercanías de las 9,75 t y ha si¬ 
do principalmente proyectado como 
aeronave de superioridad aérea, lo 
cual por cierto no lo inhibirá de pres¬ 
tar un excelente servicio en la defensa 
aérea y eventualmente para el ataque 
de objetivos en la superficie. Aunque 
el EAP (inglés) y el EFA no son la mis¬ 
ma cosa, evidentemente hay que ser 
muy cuidadoso para distinguir las di¬ 
ferencias entre sí. El EAP ha logrado 
el patrocinio, además, de Alemania e 
Italia pero no cabe dudas que las res¬ 
tricciones presupuestarias han influi¬ 
do poderosamente para llevar a los 
diseñadores a aprovechar segmentos 
del Tornado, como su deriva y la plan¬ 
ta de poder integrada por un par de 
motores RB 199 Mk 104. 

Las tomas de aire de los futuros 
motores del EFA (ver AE ROES PACIO 
452) se hallan prácticamente debajo 
de la cabina del piloto y tienen sec¬ 
ción variable para mantener el caudal 
de aire cuando el ángulo de inciden¬ 
cia es importante y la velocidad es 
baja, Desarrollarán 9 1 00 kg de em¬ 
puje con PC (90 kN), tendrán una re¬ 
lación potencia/peso de 10:1, el índi¬ 
ce de derivación será de 0,5:1, y la 
compresión total de 25:1. La socie¬ 
dad alemana MTU tendrá una cuota 
importante en este proyecto, pues se¬ 
rá responsable de la realización de los 
compresores de alta y baja presión, 
con su correspondiente eje. Rolls- 
Royce tendrá a su cargo el sistema de 
combustión y la turbina de alta pre¬ 
sión, mientras que Fiat realizará la 


turbina de baja presión, la caja de ac¬ 
cesorios y el sistema de escape. La 
empresa española Sener se ocupará 
de las carenas de los motores y del 
eje del sistema de baja presión. 

En el fuselaje se empleará un gran 
porcentaje de materiales compuestos 
y aleaciones de alta resistencia, como 
la de aluminio-lítio, que se usará es¬ 
pecialmente en los flaps. En las super¬ 
ficies móviles se aprovechará amplia¬ 
mente la tecnología FBW (fly-by-wire) 
basada en controles digitales, y la 
cúpula de la cabina ofrecerá buena vi- 
siómun ángulo de 280 grados. 

Posiblemente donde mayores no¬ 
vedades se incorporen sea en el habi¬ 
táculo del único tripulante, que indu¬ 
dablemente albergará lo más nuevo 
en materia de operación y control, pa¬ 
ra cubrir la ausencia de un segundo 
piloto. Los sistemas se duplicarán y a 
veces se triplicarán para dar una má¬ 
xima seguridad en caso de fallas, 
mientras que la información será con¬ 
centrada en un juego ¡nterrelacionado 
de tres pantallas CRT controladas por 
un Databus. Suplementariamente, 
habrá un HUD de campo ampliado, 
un sistema de alerta vocal y un asien¬ 
to eyectable Martin Baker 0-0. 

Esta información preliminar segu¬ 
ramente será corregida en el futuro a 
medida que se tomen nuevas decisio¬ 
nes sobre la definición del proyecto y 
se vayan incorporando los resultados 
de los ensayos del prototipo. Tan im¬ 
portante como la consecuencia tec¬ 
nológica es la índole política y no es 
descartable que puedan producirse 
algunos cambios importantes en el 
status actual El presidente francés F, 
Mitterrand ha ofrecido públicamente 
la cooperación de su país en el pro¬ 
yecto EFA, a la vez que abrió las puer¬ 
tas del Raíale para los países embar¬ 
cados al lado de los británicos. 

Los franceses han dicho que si los 
norteamericanos poseen dos tipos de 
aviones de ataque de primera línea 
(F-1 5y F-16), ¿porqué no podrían te¬ 
nerlos Europa 7 La respuesta tal vez 
podría encontrarse en el campo de la 
economía. Seguramente alguno de 
los dos proyectos actuales será de ca¬ 
rácter nacional o no pasará de la eta¬ 
pa ya alcanzada. Aparentemente los 
dados estarían echados y el Raíale 
tendría que afrontar la dura realidad 
de avanzar solo, pero en este endia¬ 
blado juego político entretejido en 
torno de la industria de la defensa es 
difícil afirmar que se ha dicho la últi¬ 
ma palabra.-^- 

% 

* European Fighter Aircraft 


Aeroespacío 


57 






















T i ambién podría ser titulada la 
'historia de una frustración", 
cuya interpretación requiere 
investigar en los pliegues del más 
rancio orgullo imperial que aún alien¬ 
tan algunos grupos dirigentes de 
Gran Bretaña, que no han logrado 
asimilar la declinación de su país en 
relación con las superpotencias. Esa 


tozudez los llevó a embarcarse en un 
riesgoso programa para proveerse de 
un sistema AEW autóctono y estricta¬ 
mente ajustado a las exigencias de un 
ASR (Air Staff Requirements) que es¬ 
tableció oportunamente la RAF, pero 
que todavía no tiene una fecha creíble 
de terminación a pesar de que registra 
hasta ahora nueve años de penoso 


desarrollo y un gasto parcial estimado 
en u$s 1 470 millones.* 

En lugar de seguir a la OTAN y par¬ 
ticipar en la flota de E-3A Sentry que 
fue el sistema seleccionado por los 
miembros de la alianza en 1974, los 
británicos quisieron apostar a la carta 

* A valores de cambio de setiembre 
de 1986. 
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nacional con un proyecto propio, Para 
justificar esa decisión, expresaron sus 
dudas sobre las cualidades de la solu¬ 
ción aprobada en junio de 1976 por 
la OTAN. Si los británicos hubieran 
evaluado sus necesidades sin dejarse 
influir por su arcaico orgullo indivi¬ 
dualista e imperial, hubieran podido 
ingresar en el programa común con 


una contribución básica de u$s 432 
M y hubieran recibido a cambio una 
importante compensación industrial 
que habría aliviado sus gastos presu¬ 
puestarios. 

Sin embargo, el Ministerio de De¬ 
fensa (MoD), con la entusiasta com¬ 
plicidad de las hipervaloradas indus¬ 
trias locales, apoyó la emisión del ASR 
387 que estableció inicialmente las 
bases técnicas que debería satisfacer 
la respuesta británica al AEW de la 
alianza. Es así como a fines de 1976 
el MoD resolvió pasar a la etapa de la 
definición del proyecto con una ma¬ 
gra inversión de uSs 1,47 M, puesto 
que en principio se alistaría única¬ 
mente un soto aparato demostrador. 

Paralelamente hay que tener pre¬ 
sente que por entonces Gran Bretaña 
ya había desechado la modernización 
de los pequeños Gannet de la Roya! 
Navy, cuyo radar TPS-20 estaba ne¬ 
cesitando un recambio y cuyo radio 
de acción era de solamente 650 km. 
El monto previsible que precisaría ca¬ 
da avión era de uSs 184 000, pero se 
juzgó que el balance de sus perfor¬ 
mances dejaba un saldo negativo 
pues no podría dar protección eficien¬ 
te a la flota. Para cubrir la brecha has¬ 
ta que comenzara a operar el nuevo 
AEW, el MoD decidió convertir doce 
antiguos Shackleton mediante la in¬ 
corporación del radar TPS-20. Este 
equipo tiene una efectividad limitada 
a sólo 1 50 km y la aeronave en sí es 
tremendamente ruidosa, incómoda y 
poco apropiada para hacer largos pa- 
trullajes. No obstante, la RAF las 
aceptó en la inteligencia de que úni¬ 
camente se conservarían en servicio 
hasta comienzo de los '80. Con sólo 
uSs 59 000 por avión, se lograba una 
solución de compromiso que aparen¬ 
temente mantendría a la RAF en un 
mismo nivel de operatividad que sus 
colegas de la OTAN. 

LA PLATAFORMA AEREA 

Aquí también el orgullo británico 
sugirió que el contenedor del sistema 
aerotrasportado de alerta temprana 
fuera un diseño vernáculo y se pensó 
que el Hawker Siddeley HS 801, re¬ 
bautizado Nimrod, podía extender sus 
servicios hasta bien entrada la década 
del ‘90. Pero los planificadores no se 
detuvieron a analizar concienzuda¬ 
mente lo que pudiera haber aconteci¬ 
do durante la conciliación interna del 
sistema ni las condiciones de funcio¬ 
namiento que exigiría el denso con¬ 
junto de equipos electrónicos, donde 
la disipación del calor era una de las 
principales. Más importante era hacer 


coincidir las partes en una solución 
exclusivamente británica, como anti¬ 
cipo de acceso a un mercado mundial 
interesado en los AEW de precio ra¬ 
zonable. 

A modo de ejemplo digamos que 
los E-3A Sentry se cotizan actual¬ 
mente en unos u$s 1 70 M por uni¬ 
dad, mientras que cuando fueron ad¬ 
quiridos por la OTAN (1977j ese 
monto promediaba los uSs 85 M. En 
estos cálculos no hay que olvidar la 
propiedad de la tecnología, que en los 
AEW pertenece casi con exclusividad 
a USA. En los casos de venta a terce¬ 
ros, el vendedor les podrá cargar una 
parte proporcional de ese valor a los 
compradores. Dependerá de su inte¬ 
rés político y de la capacidad finan¬ 
ciera del receptor de los sistemas, pe¬ 
ro se lo tendrá en cuenta puesto que 
ese porcentaje puede llegar a una cifra 
elevada. 

La presentación pública del primer 
Nimrod Mk.3 —por lo menos de la pri¬ 
mera plataforma para el sistema 
AEW- fue realizada con una anticipa¬ 
ción francamente temeraria puesto 
que se llevó a cabo el I o de marzo de 
1977. cuando todavía no se tenía una 
¡dea cabal de las consecuencias que 
podrían derivarse de la integración fi¬ 
nal del sistema. A fines del mismo 
mes la USAF recibió su primer E-3A. 
Es probable que entonces los ingleses 
hayan querido poner de manifiesto 
que las diferencias que separaban a 
ambos sistemas eran pequeñas en 
tiempo, pero el equilibrio se produci¬ 
ría por vía del adelanto tecnológico 
que tendría el AEW local. 

Los británicos cruzaron la línea de 
no retorno el 31 del mismo mes, 
cuando firmaron un contrato con 
Hawker Siddeley Aviation y Marconi 
por uSs 450 M para desarrollar total¬ 
mente el sistema y realizar el equipa¬ 
miento de once aeronaves de alerta 
temprana. Posiblemente ahora el 
MoD se esté lamentado secretamen¬ 
te de haber aprobado el programa en 
aras de una grandeza que pertenecía 
a la historia. El beneficio económico 
era aleatorio en ese momento y los 
hechos se encargaron de ratificar el 
temor de los más prudentes. Hoy, 
cuando no se sabe a ciencia cierta si 
el Nimrod Mk.3 llegará alguna vez a 
tener un status operativo en las uni¬ 
dades de la RAF, se calcula que el 
programa podría llegar a trepar hasta 
ia inquietante suma de uSs 2 900 M 
al término de la entrega de todos los 
aparatos pedidos inicialmente. 

Esta expectativa hace estremecer 
al MoD, que se ha visto obligado a 
efectuar importantes recortes a las 
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El primero de Lina serie de 
once ejemplares previstos 
del Nimrod presentado en eí 
aeródromo de Cheshíre. 


previsiones de gastos para la defensa 
en virtud de la realidad económica 
británica. Además, desde un enfogue 
meramente aritmético resultaría que 
cada futuro remplazante doméstico 
de los obsoletos Shackleton costaría 
nada menos que uSs 268 M en pro¬ 
medio. un precio que puede desestabi- 
l¡ 2 ar aun futuro gobierno aunque po¬ 
co tenga que ver con las decisiones 
primitivas. Cuando Boeing pretendió 
hacer desistir a los británicos de lan¬ 
zar un programa independiente, no 
tuvo éxito: ahora una de las opciones 
que está analizando prioritariamente 
la RAF es la compra de los antes de¬ 
sairados Sentry o tal vez de otros 
AEW más económicos. 

EL SISTEMA ELECTRONICO 

Sintéticamente, el sistema AEW 
integrado retine la capacidad de de¬ 
tectar. identificar y guiar a los defen¬ 
sores hasta fas posiciones de inter¬ 
ceptación de los objetivos materiales 
enemigos. Esas tres aptitudes plan¬ 
tean la necesidad de contar con un 
sensor radárico de alta precisión, al¬ 
cance y automatización; que no se 
vea afectado por la altura de vuelo del 
futuro blanco; que sea apto para el 
seguimiento de un mínimo de 400 ín- 
cursores simultáneos y gue neutrali¬ 
ce las ECM que pueda realizar el ene¬ 
migo. Eso implica el empleo de un ra¬ 
dar de nueva generación y con gran 


resistencia a las perturbaciones (jam- 
ming), más un sistema de comunica¬ 
ciones muy confiable y el equipa¬ 
miento accesorio de ESM. 

En total, se trata de una cantidad 
de hardware" que merece un detalla¬ 
do cálculo volumétrico en relación 
con el contenedor aéreo que lo recibi¬ 
rá y un minucioso estudio del funcio¬ 
namiento de los equipos, aunque 
tampoco habría gue olvidar que las 
salidas habituales de tales aparatos 
implicarán su permanencia en el aire 
durante un cierto número de horas sin 
reabastecimiento. Estos requisitos 
llevan a pensar en las comodidades 
que se les debe brindar a las tripula¬ 
ciones y quienes conocen las cabinas 
de los viejos Comet saben muy bien 
que no ofrecían un espacio generoso. 
Sin embargo, la elección del MoD se 
mantuvo por varias razones, entre las 
cuales rescatamos la disponibilidad 
de suficientes células del HS 801 ap¬ 
tas para la conversión y moderniza¬ 
ción. 

Los motores Rolls-Royce RB68-20 
Spey Mk.260 fueron retenidos puesto 
gue se consideró que la potencia en¬ 
tregada (5 500 kg, o 54 kN} era apro¬ 
piada y además, para economizar 
combustible en las salidas de larga 
duración, a gran altura podrían apa¬ 
garse dos de ellos. Lo que evidente¬ 
mente acusaba un déficit era la capa¬ 
cidad de generación de energía eléc- 



U tripulación rácíica 
del Nimrod 
constaré de 
seis hombres. 


trica que debía alimentar a los nume¬ 
rosos equipos del MSA (Mission Sys¬ 
tem Aviontcs) y por eso se cambiaron 
las fuentes disponibles por alternado¬ 
res de 48 k\A cada uno. Se adoptó la 
decisión de tomar tres aviones como 
lote de desarrollo y se comenzó la 
conversión el 26 de setiembre de 
1978. Externamente, las principales 
modificaciones trasformaron la esbel¬ 
ta silueta del HS 801 en deformes fi¬ 
guras con grandes protuberancias en 
la proa y popa que alargaron el fuse¬ 
laje en 3.34 m más. 

A pesar de lo que pudiera suponer¬ 
se, los aviones tuvieron un comporta¬ 
miento aerodinámico satisfactorio y 
todo parecía funcionar correctamen¬ 
te, después de salvar algunos peque¬ 
ños inconvenientes. Pero se acercaba 
el momento crucial en que se revela¬ 
ría la incompatibilidad del sistema 
electrónico con la plataforma aérea 
elegida. El comienzo de la integración 
permitió comprobar que no siempre 
ios sistemas se configuran con la su¬ 
ma toria simple de las partes, y lo que 
individualmente trabajaba bien, no 
necesariamente se repite dentro de 
un conjunto. Inicialmente, el corazón 
del MSA se estructuró en tomo de un 
computador central GEC 4080 cuya 
capacidad de almacenamiento de da¬ 
tos era de un mega-byte, pero ense¬ 
guida mostró su insuficiencia. Aun¬ 
que se quiso corregir las limitaciones 
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agregando 45 microprocesadores su¬ 
plementarios con una capacidad uni¬ 
ficada de 1,4 mega-byte, el rendi¬ 
miento alcanzado no satisfizo total¬ 
mente a los técnicos. 

El radar también tuvo problemas, 
desde exhibir una exagerada sensibili¬ 
dad al "clutter", hasta la captación de 
blancos no deseados como los vehí¬ 
culos terrestres que se desplazan por 
las carreteras, y la acumulación de 
temperatura por deficiencia en la disi¬ 
pación. Los trabajos tendientes a pro¬ 
curar la corrección de estos inconve¬ 
nientes obligó al MoD a continuar in¬ 
yectando fondos en el programa, sin 
saber en definitiva si obtendría bene¬ 
ficios razonablemente retributivos en 
función de las cifras ya invertidas. Las 
presiones políticas y económicas se 
hicieron sentir, y la misma RAF co¬ 
menzó a evidenciar su inquietud ante 
la ausencia de remplazo cierto de los 
casi momificados Shackíeton. cuya 
presencia raleada en el aire no asegu¬ 
raba para nada la misión que tienen 
asignada. 


A LA ZAGA DE UNA 
EPOCA QUE FUE 

Pero el orgullo imperial continuó 
privando en las decisiones oficiales 
sin encontrar un prudente correlato 
en resultados aceptables y el gobier¬ 


no de Margaret Thatcher no tuvo otra 
alternativa que fijar nuevos y definiti¬ 
vos límites a lo que ya amenazaba ser 
la mayor frustración tecnológica y la 
más costosa que hubieran emprendi¬ 
do recientemente tos británicos. El 25 
de febrero del corriente año, el go¬ 
bierno conservador prometió a la Cá¬ 
mara de los Comunes establecer fron¬ 
teras definitivas al inacabable progra¬ 
ma Nimrod AEW. imponiendo crite¬ 
rios rígidos a la GEC Avionics que 
asumió la plena responsabilidad de 
llevarlo a feliz término. 

La firma industrial deberá demos¬ 
trar en el lapso de seis meses que el 
Nimrod Mk.3 cumplirá con el ASR 
400 de la RAF, que contiene algunas 
reducciones a los pedidos consigna¬ 
dos en el ASR 387. Para eso tendrá 
que probar que puede cumplir patru- 
llajes aeromaritimos, ser capaz de de¬ 
tectar blancos pequeños en procedi¬ 
mientos ' look down ’ y controlar un 
número superior a los 400 aero móvi¬ 
les simultáneamente. La GEC recogió 
el guante, pero nadie puede afirmar 
con absoluta seguridad que podrá 
cumplir su promesa. Aunque descartó 
el computador 4080M por el nuevo 
4190F, cuya velocidad de trabajo du¬ 
plica a la del anterior, y ha corregido 
gran parte de los problemas que tenía 
previamente el radar principal me¬ 
diante el cambio de la antena, la eta¬ 


pa de la integración en la célula esta¬ 
blecida sigue siendo una incógnita 
que necesariamente tendrá que des¬ 
pejarse muy pronto. 

Ante esa dudosa situación, la GEC 
está tomando previsiones y también 
promociona su MSA, denominado 
APY-920, instalado en la cabina de 
carga de un C-1 30, para lo cual cuen¬ 
ta con el apoyo de Lockheed- 
Georgia. El reloj comenzó a correr pa¬ 
ra la GEC el 7 de julio y prácticamen¬ 
te antes de fines del 86 tendrá que 
dar una respuesta definitiva al MoD. 
Si tiene éxito en llegar a la concilia¬ 
ción del sistema electrónico dentro 
del Nimrod modificado se le puede 
abrir una expectativa de mercado ex¬ 
tra del orden de los u$s 3 000 M en 
el resto del mundo. Sí no tendrá que 
emparchar el costoso programa con 
la ayuda del Lockheed, aunque la 
imagen de la industria británica se 
deteriorará inevitablemente. Frente a 
esta realidad la RAF no revela dema¬ 
siado optimismo y auspicia desde ya 
ante el MoD la adquisición del proba¬ 
do Sentry. Cualquiera sea el final de 
este programa, seguramente dejará 
algunas amargas lecciones que hu¬ 
medecerán las cenizas aún ardientes 
del viejo orgullo imperial británico. 
Será como aceptar públicamente que 
el rugido tecnológico del león ya no 
se escucha en los cuatro rincones del 
mundo. 
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LOS COSTOS 

EN LAS 
AER OLINEA S 

por Ivón de BENEDICTIS 

Kn tres riotas, el autor se propone atraer la 
atención del lector sobre algunos de los 
problemas con los cuales tienen que lidiar 

los operadores aero come reíales para 

brindar un buen servicio y a la vez lograr 
una retribución justa que les permita 

seguir trabajando. 


N o hace mucho tiempo, en el 
artículo "Nuevo vs. usado" 
que publicó AEROESPACIO 
(N° 443, Ene-Feb '85) se demostró 
que desde una óptica eminentemente 
financiera era más conveniente ad- 
qumr aeronaves usadas, aun a costa 
de un considerable recargo en los 
consumos de combustible que, en 
promedio, se puede estimar en un 
20 % superior al de los modelos ac¬ 
tuales. Si esto es así, muchos pregun¬ 
tarán por qué se compran aeronaves 
nuevas; por qué hay aerolíneas que 
obtienen beneficios volando aparatos 
recién salidos de la fábrica y otros lo¬ 
gran iguales resultados con equipos 

dejados de lado por los grandes ope¬ 
radores. 

La ciencia económica enseña que 


Im ganancia es aquello que no gasta¬ 
mos de lo que ganamos. Expresado 
en términos matemáticos, B-l - E, 
donde 8 es beneficio o ganancia; I 
son los ingresos y E representa a los 
egresos. Si aceptamos que I es todo 
io que perciben las aerolíneas por los 
servicios que prestan y E son los pa¬ 
gos que se efectúan por cualquier 
obligación es obvio que el primer tér¬ 
mino de la igualdad es función del se¬ 
gundo. Por ende, para incrementar el 
valor absoluto de B habrá que au¬ 
mentar I cuanto se pueda y limitar el 
valor E tanto como sea posible. 

La masa de los ingresos de las em¬ 
presas está determinada por las tari¬ 
fas y como en su conformación inter¬ 
vienen el Estado con el propósito de 
regularlas, y el mercado con sus le- 


r 


A 



yes, su elasticidad queda comprome¬ 
tida y a los operadores no les queda 
otra opción que actuar sobre el rubro 
de los gastos. Sobre este ítem manio¬ 
bran preferentemente aquellas aerolí¬ 
neas que suelen promocionar las ba¬ 
jas tarifas y aspiran a obtener benefi¬ 
cios razonables, tratando de disminuir 
decididamente los gastos y volar en 
un sistema de rutas que asequre un 
coeficiente de ocupación rentable. Di- 
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ciándolo de otra manera, como las 
empresas tienen un margen mínimo 
de ganancia por cada pasaje unitario, 
tratan de mejorar todo lo que puedan 
el llenado de sus aeronaves y simultá¬ 
neamente de bajar hasta lo increíble 
sus costos. 

LA COMPOSICION 
DE LOS COSTOS 

Hablando de costos aerocomercia- 


les, tal vez seria más apropiado clasi¬ 
ficarlos en relativos a operaciones de 
vuelo, de estructura, mantenimiento, 
financiero y varios. Sin embargo la 
OACI, en su compendio estadístico 
anual, hace un resumen más sencillo 
que el propuesto. Por ejemplo, en 
1983 Aerolíneas Argentinas informó 
la siguiente composición porcentual 
de sus costos: 


Indirectos (40,1 %) 


— Derechos de aterrizaje y 

aeropuertos 3,4 % 

— Asistencia a la 

aeronavegación 1,0% 

— Gastos de estación (bases) 4,3 % 

— Servicios a pasajeros 5,1 % 

— Boletería y promoción 20,8 % 

— Administrativos y varios 5,6 % 
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Directos (59,9 %) 


Tripulaciones de vuelo 

4,8 % 

Combustible y lubricantes 

30.3 % 

Seguro de aeronaves y 

equipos 

1.5 % 

- Alquiler de aeronaves 

0.1 % 

Entrenamiento de 

tripulaciones 

0,1 % 

— Mantenimiento 

1 1,3 % 

Depreciación y amortización 

de equipos de vuelo 

9,2 % 

— Depreciación y amortización 

de equipos terrestres 

2,0 % 


De estas cifras y de fa composición 
de los costos es posible deducir algu¬ 
nas consecuencias. Una aerolínea, 
con un parque aéreo actualizado co¬ 
mo Sinagore Airlines, está en condi¬ 
ciones de reducir sus gastos en com¬ 
bustible/lubricantes (24,5 %) pero no 
tan dramáticamente como pudiera 
suponerse. En el caso de Delta (USA) 
ese valor representa el 25,1 % de su 
COD; USAIR, modelo de operador de 
segundo nivel, gasta un 22.8 %, y 
People (USA), la más exitosa entre 
las de tarifas económicas, en cambio 
acusa un gasto de 31,4%, aunque 
hay que reconocer que su material de 
vuelo corresponde a una generación 
anterior. Ante estas variaciones, apa¬ 


rentemente erráticas, inferimos que 
hay otros factores a tener en cuenta: 
productividad por un lado y 'ámbito 
costos" por el otro. 

PRODUCTIVIDAD Y 
MANTENIMIENTO 

La productividad puede constituir¬ 
se en un verdadero comodín en la 
operación aerocomercial y es uno de 
los puntos más sensibles en esta in¬ 
dustria. Si por productividad entende¬ 
mos eficiencia, en su valoración parti¬ 
cipará una importante cantidad de 
Ítems. Por ejemplo, interesará el aná¬ 
lisis de los factores de ocupación en 
cada tramo de la red de rutas, por re¬ 
gión y en cada día de la semana; ha¬ 
brá de evaluar si las aeronaves usa¬ 
das son las más apropiadas para 
atender ese tráfico; sí la estructura 
empresaria se ajusta a las exigencias 
de la operación; si los esfuerzos de 
promoción y ventas son suficientes y 
adecuadamente planeados; si los ho¬ 
rarios son los más convenientes para 
los usuarios. Pero si pretendemos ha¬ 
cer una lectura eminentemente 
económico-financiera de esa produc¬ 
tividad, deberemos indagar sobre las 
tarifas desde todos los ángulos. 

Al considerar el "ámbito costos". 


habrá que estudiar los componentes 
que hemos detallado y el grado de ca¬ 
pacidad empresarial para actuar so¬ 
bre ellos. El área de mantenimiento 
ofrece un vasto campo experimental y 
admite una gran amplitud de planteos 
y opciones. Algunas aerolíneas no po¬ 
seen talleres para hacer manteni¬ 
miento mayor debido al tamaño de su 
flota y prefieren adjudicar tales ta¬ 
reas a terceros mientras se ocupan 
solamente de lo atinente a los traba¬ 
jos de primera línea. Otras empresas, 
por el número de aeronaves que mue¬ 
ven. han organizado talleres para la 
atención completa del material y las 
capacidades excedentes son ofreci¬ 
das a terceros, para atender aviones 
civiles y hasta militares. Una tercera 
alternativa es la adoptada por empre¬ 
sas europeas, que se han reunido pa¬ 
ra integrar verdaderos "pool" técni¬ 
cos (Atlas y KSSU) y de ese modo ba¬ 
jan sensiblemente los gastos en man¬ 
tenimiento. 

También dentro de este sector de 
los gastos hay empresas que son 
operativamente eficientes, pero en 
virtud de los impuestos o derechos de 
importación que deben afrontar y de 
los sistemas aduaneros nacionales 
poco aptos para atender la dinámica 
de la moderna aeronavegación, se 
ven obligadas a constituir stocks de 
repuestos para no correr el riesgo de 
no volar por carencia de ellos y de ese 
modo incrementan las cargas finan¬ 
cieras. Esta misma observación se 
puede extender a los combustibles y 
servicios, donde los operadores no 
tienen muchas posibilidades de incidir. 

La oscilación hacia arriba o hacia 
abajo de los factores examinados, de¬ 
termina condiciones negativas o favo¬ 
rables que explican las variaciones de 
la productividad y del "ámbito cos¬ 
tos , y nos permiten hacer algunas 
apreciaciones finales sobre este tema 
de tanto interés para la industria. Una 
aeronave usada puede ser una inver¬ 
sión financieramente recomendable, 
pero comercíafmente inadecuada 
cuando hay que lidiar con altos cos¬ 
tos y tarifas no retributivas. En cam¬ 
bio. las aeronaves avanzadas y ener¬ 
géticamente económicas, permiten 
aspirar a utilidades satisfactorias aun 
con costo elevados, particularmente 
los indirectos. No obstante, es acon¬ 
sejable estudiar cuidadosamente la 
composición de los costos y los ingre¬ 
sos, asi como la propia aptitud para 
maniobrar con ellos, antes de decidir 
el tipo de aeronave a volar. En este 
negocio, el ajuste de una sola variable 
no resuelve el problema general. 
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ALEACIONES 


LAS 

DE ALUMINIO EN 

LA INDUSTRIA 
AEROESPACIAL 


Kl desarrollo de la tecnología del 
aluminio ha sido paralelo al de la 
industria aeroespacial. especialmente 
durante el período entre las dos guerras 
mundiales. Después de la II (ÍM. MO S e 
puede concebir el adelanto que alcanzó 
la actividad aeronáutica % espacial sin 
los avances registrados t on las 
aleaciones de este metal. Viceversa, la 
industria del aluminio realizó grandes 
esfuerzos técnicos y económicos como 
consecuencia de los requerimientos 
aeroespaciales que reclamaban 
piopicdades cada vez más exigentes en 
cuanto a resistencia, conliabilidad v 

bajo peso. 


por el Ing. Adolfo R. CAZENEUVE (*) 
y el Lie. Daniel A. LIJTMAER (**) 



S i bien en los comienzos de la 
aviación se recurrió única- 
mente a la madera como ma¬ 
terial de construcción aeronáutica, no 
pocos visionarios de esta industria 
previeron la necesidad de disponer de 
metales de adecuadas características 
mecánicas y baja densidad. Hasta 
1917 se usaron aleaciones de alumi¬ 
nio (All sólo en la fabricación de cár¬ 
teres de motores de aviación, pero a 


partir de ese año comenzó su aplica¬ 
ción en la estructura de las aerona¬ 
ves. El Bréguet 14-A2 fue uno de los 
primeros, pues sus alas y fuselaje 

tenían tubos de Al, y el Junkers 52 
proyectado en 1 930. ya fue construi¬ 
do integramente con este metal. Por 
entonces, el bloque motor de Al co¬ 
menzó a ser una realidad, permitien¬ 
do una considerable reducción en el 
peso. 


En Francia, el Ing, Huber usó en el 
Bernard 20C aleaciones de Al para 
los revestimientos sometidos a ten¬ 
sión. seguido inmediatamente por 
Bechereau y Dewoitine en la aplica¬ 
ción de esta técnica. El uso de Al se 
extendió también a las hélices, que 

i Gerente de Asistencia Técnica de KIC* SA 

**’ Gerente de Metalurgia y Control de Ca 

l'd,id de Refinería de Metales Ubolrii y 
Cia 
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primero se: fabrica ron con planchas A partir ríe entonces, el notable de Has en las estructuras aeronáuticas 

torsionadas y luego con bloques for- sarrollo ríe la tecnología del aluminio demostraron que las mejoras que se 

jados. También en los años 30 co- estuvo siempre ligado al concepto de pudieran lograr en la confiabilidad es- 

menzaron a comercializarse perfiles. eficiencia y su empleo en la industria taban estrechamente ligadas a la re- 

se generalizó el empleo del Al en los aeroespacial se multiplicó. En la dé- sistencia a ¡a fatiga. Para satisfacer 

depósitos de combustible (con 3 a caria del '60 los conocimientos dispo- esos requerimientos paulatinamente 

7 % de MgV y aparecieron los sopor- niblns ríe la mecánica de fractura re más exigentes en seguridad econo- 
tes de trenes de aterrizaje fabricados velaron que las piezas que contenían mía y comportamiento en medio am- 

con la aleación eutéctica Al-Si mol- fisuras podían fallar bajo esfuerzos biente adverso, fue preciso desarro 

deada a presión. Esta etapa histórica muchísimo menores que los habitúa- llar aleaciones con una equilibrada 

podría denominarse como la de la uti- les. y los estudios realizados en este combinación de resistencia mecánica 

lización generalmente de la aleación aspecto dieron por resultado nuevas a la fatiga, a la corrosión, tenacidad a 

2024. y las investigaciones se orien- aleaciones de aluminio-cobre de la la fractura y buenas aptitudes para su 

tahan al logro de una mayor resisten- serie 2000 y de aluminio-zinc fabricación. 

cía mecánica, principalmente en un magnesio-cobre de la serie 7000. Las tendencias en el diseño pues- 

ambiente corrosivo. Los análisis de los procesos de fa- tas de manifiesto durante las siguien- 
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GRAFICO 1 
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tes décadas evidenciaron que en todo 
proyecto aeroespadal se debían con¬ 
ciliar dos aspectos: exigencias aerodi¬ 
námicas en la parte externa y volu¬ 
men para pasajeros o equipos en lo 
interno La necesidad de lograr el me¬ 
jor compromiso entre ambos llevó a 
los ingenieros al concepto de "estruc¬ 
tura en cáscara", técnica ahora habi¬ 
tual en la concepción de aeronaves o 
vehículos espaciales, Esto requirió 
materiales estructurales más eficien¬ 
tes que pudieran fabricarse al menor 
costo posible, y los investigadores de¬ 
dicaron sus esfuerzos al desarrollo de 
aleaciones de mayor rendimiento, co¬ 
mo las de'aluminio-litio y técnicas 
avanzadas, como la pulvimetalurgia. 

ALEACIONES CLASICAS DE Al 

En el gráfico 1 puede comprobarse 
que los principales componentes de 
la aleación 2024 son el cobre y el 
magnesio: el compuesto endurecedor 
es AIzCu Mg. En las 7075 y 7178 los 
elementos más importantes son Zn, 
Mg y Cu, y ias fases MgZnj y Mg Al 
Cu son las responsables de su res¬ 
puesta al tratamiento térmico. Estas 

f GRAFICO 2 " 


tres aleaciones forman parte del gru¬ 
po denominado ternjotratable y se 
caracterizan por aumentar su resis¬ 
tencia mecánica con ese tipo de pro¬ 
cedimiento. Los ciclos a que se some¬ 
ten están constituidos por dos etapas: 
solubilizado y envejecido, con un pe¬ 
ríodo intermedio de maduración natu¬ 
ral. En el primero se disuelven los 
compuestos que estaban precipitados 
y se enfría rápidamente la aleación: 
en el intermedio, los átomos fuera de 
equilibrio tienden a agruparse provo¬ 
cando un estado de tensión interno 
que confiere un aumento moderado 
de ía resistencia mecánica: en el se¬ 
gundo se vuelve a calentar la pieza 
durante varias horas a una tempera¬ 
tura relativamente baja (entre 100 y 
200°C), obteniéndose un considera¬ 
ble endurecimiento. 

ALEACIONES PLACADAS 

Para mejorar el comportamiento a 
la corrosión, la industria aeronáutica 
usa también aleaciones placadas, que 
consisten en una fina capa de alumi¬ 
nio (generalmente entre 5 y 10 % del 


espesor total) que se adhiere metalúr¬ 
gicamente al núcleo,que le proporcio¬ 
na la resistencia mecánica. La capa 
de protección se elige de manera que 
sea electronegativa con respecto al 
núcleo y lo resguarde catódicamente. 
Para las aleaciones Al Cu la capa es 
de aluminio puro, mientras que para 
fas Al Zn Mg Cu se usa la 7072. La 
composición química de la 2024 es 
Cu 4,4%. Mn 0.6% Mg 1,5% y Al 
el resto: la 7075 tiene Cu 1,6 %. Mg 
2.5 % Cr 0,2 3 %, Zn 5.5 % y Al el 
resto: la 7178 está formada por Cu 
2 %, Mg 2,8 %, Cr 0,26 %, Zn 6.8 % y 
Al el resto. Las aleaciones placadas 
tienen muy buena resistencia a la co¬ 
rrosión localizada, pero no constitu¬ 
yen una solución adecuada cuando 

ese fenómeno se presenta bajo ten¬ 
sión. 


CORROSION BAJO TENSION 

La rotura de piezas de ciertas alea¬ 
ciones de Al puede ocurrir bajo (a ac¬ 
ción combinada de un esfuerzo de 
tracción continuo y un ambiente co¬ 
rrosivo (tensocorrosión). Se produce 


Máxima Solubilidad en Al 
en Solución Sólida 
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en aleaciones Al Cu. Al Mg (con más 
de 3 % efe Mg) y Al Zn Mg Cu. Este, 
fenómeno se manifiesta en ambien¬ 
tes ricos en cloruros, pero cuando la 
sensibilidad de la aleación es grande 
el aire húmedo contribuye significati¬ 
vamente a la fractura. La susceptibili¬ 
dad a la tensocorrosión depende de la 
microestructura y de los tratamientos 
metalúrgicos; el ataque generalmente 
es intergranular e incluye la presencia 


de compuestos en el borde del grano. 
Se desarrollaron temples para mini¬ 
mizar esa sensibilidad. T73 y T76. en 
los que se practica un sobreenvejeci¬ 
do con dos etapas de tratamiento. 

NUEVAS ALEACIONES CON LITIO 

En la feria aeroespacial de Le 
Bourget de 1983 se presentó una 


nueva familia de aleaciones muy livia¬ 
nas a base de litio, desarrolladas se¬ 
paradamente por Alcoa (EE.UU.) y 
Britísh Alean Aluminum (Gran Breta¬ 
ña). Podemos afirmar oue éste consti¬ 
tuyó el mayor adelanto que se regis¬ 
tró en la materia desde 1943, cuando 
apareció en el mercado la aleación 
7075. La Al-Li permite reducir el pe¬ 
so en un 10 % si se la aplica a una ae¬ 
ronave existente o un 15-20 % si se 











L.I m?i lucmnn tie \mso que se 
obtiene con i.is nuevas 
aleaciones fíe aluminio 
permite disminuir el consumo 
df 1 en mhi isrihjf? n bien 
aumentar fn carga paga y el 
alcance 

prevé su empleo en un nuevo diseño. 
De acuerdo con un estudio de la NA¬ 
SA, durante los próximos 10 años el 
40 % de la estructura de los aviones 
será fabricada con esta aleación. 

Durante las investigaciones reali¬ 
zadas entre los años '40 y '50, Alcoa 
descubrió que el Li no sólo dismi¬ 
nuía la densidad de la aleación de Al, 
sino que también se producía un au¬ 
mento en el módulo de elasticidad. 
Los estudios se aceleraron y en 1957 
se anunció el lanzamiento comercial 
de la X-2020, una aleación cuya 
composición química era la siguiente: 

Al, 4.5 % Cu. 1.1 % Li y 0.2 % Cd. 
Este material fue utilizado en el recu¬ 
brimiento de las alas y en los estabili¬ 
zadores del North American Vigilante 
a partir del noveno ejemplar de la se¬ 
rie. La X-2020 tenía una tensión de 
rotura y de fluencia muy aceptables, 


pero era muy frágil, pues su alarga¬ 
miento a la rotura era de sólo el 3 %, 
y se discontinuó su producción a par¬ 
tir de 1969. Recién al promediar la 
década del '70 se reinicíaron los estu 
dios, los que pusieron de manifiesto 
que hasta entonces se tenia un cono¬ 
cimiento escaso del diagrama de fa¬ 
ses y de los procesos de precipitación 
del sistema Al-Li. El Li tiene el núme¬ 
ro atómico 3 en la tabla periódica de 
Mendeleíev y es el metal más liviano 

que existe en la naturaleza (densidad 
540 kg/rrr'). 

El valor del alargamiento del Al-Lj 
es similar al logrado con la mayoría 
de las aleaciones modernas de ía se¬ 
rie 7000 (8 a 10 %). pero muy .upe- 
rior al 3 % de la X-2020 y mucho más 
elevado al de los materiales com¬ 
puestos (0.5 a 2 %). La tenacidad a fa 
fractura es algo inferior a la de las 
aleaciones clásicas empleadas en ae¬ 
ronáutica. pero aceptable de acuerdo 
con los criterios de diseño moderno. 
La tensión de rotura es comparable 
a la 71 50 y la de fluencia, aunque 
aún no es significativa, es considera¬ 
blemente superior a la 7050, El mó¬ 


dulo elástico es de 80 x 10 3 MPa* y el 
módulo elástico especifico es 32 65 
MPa/kg/m 3 , es decir, un 30 % mayo¬ 
res que los valores de la 7075 (ver 
cuadro). 

La aleación más promisoria de Bri- 
tish Alean es de la familia Al-Cu-Mg 

1 1 , con Zr como afinante de grano. Su 
densidad es 1 0 % menor y el módulo 
elástico 10 % mayor que la 2024 va¬ 
lores comparables con el producto de 
AL.na Ambas aleaciones demostra¬ 
ron también un buen comportamiento 
en ambientes proclives a la corrosión 
y con tensocorrosión. estimándose 
que no será necesario el uso de pía 
cados como en la X-2020. En la fabri 
cación de las aleaciones de AI-Li se 
usó el método clásico de colada se 
mi continua y luego se realizaron a re¬ 
querimiento procesos de deformación 
plástica por laminación, extrusión y 
forjado. Otro método posible es el de 
la pulvimetalurgla, empleado por Al¬ 
coa en la producción de las aleacio¬ 
nes PM -7090 y PM 7091 

El costo de producción de estos 
nuevos materiales es de dos a tres 
veces mayor que el correspondiente a 
las aleaciones convencionales, es de¬ 
cir de u12 a uSs 18 por kg. pero 
debe tenerse en cuenta que el precio 
de los materiales representa sólo del 
6 al 9 % del costo total de ta aerona 
ve. Como contrapartida, la disminu¬ 
ción de peso que se obtiene permite 
reducir el consumo de combustible y 
aumentar la carga paga o el alcance. 

OTRAS ALEACIONES 
EN DESARROLLO 

Alcoa desarrolla actualmente alea¬ 
ciones del tipo AJ-Fe-Ce ICu 78) que 
tienen buenas características mecáni¬ 
cas hasta 250° C. y que eventual- 
mente podrían remplazar a los mate¬ 
riales a base de titanio por ser más 
barato y de menor peso. Pratt and 
lítney trabaja en la línea Al-Fe 
Mo, investigaciones en las que Lock¬ 
heed está muy interesada. La Univer¬ 
sidad Tecnológica de Delft (Holandal 
logró un nuevo material híbrido deno¬ 
minado A rail, que está formado por 
láminas delgadas de Al superpuestas 
con tramas de fibras aramídícas im¬ 
pregnadas con adhesivos metálicos. 

Se ensayó utilizando aleaciones 2024 
V 7075, pero no se descarta el uso de 
Al-Li en un futuro cercano. 


Los amores emplean en este trabajo una uni¬ 
dad de tensión cuyo uso comienza a exten¬ 
derse en los ámbitos técnicos y científicos: el 
Pascal El MPa (megapascal) equivale muy 
aproximadamente a 10 barias 110 kg/errñ) 
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C onno lo adelantáramos en nues¬ 
tra edición de Set./Oct. '86, se 
desarrolló en Ascochinga (Cór¬ 
doba) la 8 a Convención Nacional Ae- 
rodeportiva organizada por la Confe¬ 
deración Argentina de Entidades Ae- 
rodeportivas (CADEA). La convocato¬ 
ria de esta institución madre tuvo una 
notable respuesta del sector, pues se 
hicieron presentes 322 delegados de 
217 entidades que debatieron duran¬ 
te tres días los temas relacionados 
con este quehacer. 

A este efecto se formaron siete co¬ 
misiones de trabajo, en donde cada 


federación tuvo su representante, y 
durante el primer día se formularon 
los temas a considerar en los distin¬ 
tos grupos que sesionaron en un mar¬ 
co ríe franqueza y buena disposición 
para perfeccionar tas normas aerode- 
portivas en vigencia. El director de 
Fomento y Habilitación, comodoro 
Eduardo Marinelli, hizo un balance in¬ 
troductorio sobre las actividades 
cumplidas por ese organismo durante 
el último año, mientras que los presi¬ 
dentes de las federaciones se reunían 
con los coordinadores de tos comités 
para elaborar el proyecto de docu¬ 


mento final a ser presentado en la se¬ 
sión plenaria de la última jornada. 


EN LOS COMITES 


El seguro de aeronaves fue uno de 
los puntos que mereció consideración 
en el Comité de Seguridad y se sugi¬ 
rió que en virtud de los elevados cos¬ 
tos el Estado acordase alguna clase 
de subvención. En ese mismo grupo 
se pidió que la Junta Investigadora de 
Accidentes de Aviación Civil difunda 
las conclusiones de sus encuestas pa¬ 
ra conocimiento de los pilotos, de 
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modo que tales opiniones oficiales 
tengan un carácter preventivo. Al 
mismo tiempo se solicitó la ayuda 
riel Estado para posibilitar el comple- 
tamiento del instrumental VFR en los 
aparatos de escuela y la extensión del 
seguro subvencionado a otras activi¬ 
dades afines, tales como paracaidis¬ 
mo y volovelismo. 

La EAA Argentina (Capítulo 722) 
requirió explicitaciones en materia de 
habilitación y utilización de aeródro¬ 
mos públicos y privados para sus aso¬ 
ciados y, sobre todo, aquellos que 
vuelan ULM. En cambio, la Federa¬ 
ción Argentina de Paracaidismo 
anunció que estaba analizando el 
contenido del AIC 12/86, norma re¬ 
guladora de ese deporte, y próxima¬ 
mente daría a conocer su opinión. 
Ambos temas fueron motivo de aten¬ 
ción en el Comité de Tránsito Aéreo, 

En el grupo de Medicina Aeronáu¬ 
tica se sugirió que los médicos ads- 
criptos sean autorizados a habilitar 
provisionalmente a los alumnos pilotos 
ad referéndum del INMAE, para elimi¬ 
nar las demoras por esas causas. 
También se propuso la prórroga por 
30 días de las habilitaciones sicofísi¬ 
cas vencidas, a criterio del médico ac¬ 
tuante, y poder mantener así la activi¬ 
dad sin mengua hasta el arribo del 
documento habilitante. Estos proble¬ 
mas motivaron el pedido de designa¬ 
ción de mayor cantidad de profesio¬ 
nales a propuesta de las entidades 
aerodeportivas. para constituir cen¬ 
tros examinadores auxiliares. En ese 
comité se tomó conocimiento que el 
INMAE podrá otorgar habilitaciones 
particulares a personas con determi¬ 
nadas disminuciones físicas, pero el 
examen será en todos los casos del 
resorte exclusivo de ese organismo 
médico. Por su fado los paracaidistas 
solicitaron que quienes padecen de 


discromatopsia no sean eliminados 
de la práctica de esa especialidad y se 
les informó que el punto es motivo de 
evaluación en el INMAE. 

Cuatro fueron los asuntos principa¬ 
les que atrajeron la atención de los 
miembros del grupo de Infraestructu¬ 
ra. Primero, que los aeroclubes que 
no sean propietarios puedan acceder 
a la titularidad de sus instalaciones. 
Segundo, que la FAA apoye la acción 
de CADEA para que los agentes de 
YPF provean combustibles y lubrican¬ 
tes a las entidades aerodeportivas en 
forma regular y a precios oficiales. 
Tercero, que a través de la DFH se 
aumenten los créditos para la infraes¬ 
tructura. Cuarto, que el material de 
rezago útil para uso deportivo sea en¬ 
tregado sin cargo a las entidades. 

El Comité de Aeronavegabilidad 
contó con el entusiasta aporte de los 
delegados participantes y en su seno 
se solicitó que la DNA reglamente el 
funcionamiento de los talleres institu¬ 
cionales. Esa dirección también debe¬ 
ría homologar las modificaciones rea¬ 
lizadas en los planeadores Blanik L- 
13 para extender su vida útil, mien¬ 
tras que la DFH debería entregar fon¬ 
dos para adquirir la documentación 
técnica apropiada para aquellos fines. 
Los aparatos destinados al remolque 
de planeadores también fueron teni¬ 
dos en cuenta y se solicitó aumentar 
el plantel de inspectores para limitar 
el AOG en lugares alejados, los uti¬ 
lizad ores de ULM reiteraron lo dicho 
en la convención anterior y pidieron 
aclaraciones sobre la situación de los 
de menos de 70 kg en relación con el 
AIC 32-35/85. Como los paracaidis¬ 
tas no habían tenido tiempo de anali¬ 
zar el BIN 10-14 de reciente apari¬ 
ción, anticiparon que emitirán su pun¬ 
to de vista posteriormente. 


La instrucción aerodeportiva fue 
motivo de numerosos intercambios 
en e! respectivo comité y se habló de 
la necesidad de modernizar progra¬ 
mas y bibliografía: preparar un ma¬ 
nual de instrucción para motoveleros: 
llevar el aeromodelismo a las escue¬ 
las públicas y que los exámenes de 
instructor de paracaidismo tomados 
en el INAC se ajusten a los programas 
de instrucción del Cdo. RR. AA. 

En e! área de política aerodeportiva 
se manifestó un alto interés por un 
proyecto de creación de una Secreta¬ 
ría de Aviación Civil en el futuro, pero 
se consideró que el período de transi¬ 
ción debía ser más extenso. Es im¬ 
prescindible que en todo proyecto de 
este tenor exista un organismo de 
contacto directo con la aviación de¬ 
portiva, entre el secretario y las entida¬ 
des como también que se contemple 
explícitamente la asistencia económi¬ 
ca a proporcionar con fines de desa¬ 
collo de esta actividad (ley N° 
1 1 821). CADEA se mostró interesa¬ 
da en participar en todo proceso de 
gestación de una norma legal de esta 
índole, sobre la base de su represen- 
tatividad natural. Así lo entendió el 
comité respectivo que. además, pro¬ 
puso un comité asesor aerodeportivo 
dentro del Cdo. R.AA. integrado por 
CADEA y sus federaciones, con el 
propósito de acentuar la participación 
del sector y lograr un mejor aprove¬ 
chamiento de los recursos disponi¬ 
bles. El grupo recomendó especial¬ 
mente ei apoyo a los aeroclubes de 
2 onas fronterizas, como un modo de 
afirmar nuestra presencia en lugares 
tan sensibles. 


LA DESPEDIDA 

La despedida se efectuó en la no¬ 
che del 30 de agosto, en medio de un 
clima marcadamente amistoso. En 
esa ocasión se entregaron los pre¬ 
mios que regularmente se acuerdan a 
entidades afiliadas, previamente se¬ 
leccionadas. El correspondiente a Se¬ 
guridad fue concedido al Centro Uni¬ 
versitario de Aviación, al Club de Pla¬ 
neadores La Plata y a la Brigada de 
Paracaidismo (Centro de Aviación Ci¬ 
vil S. Juan}. El de Entrenamiento llegó 
a las manos de la Asociación Aero¬ 
náutica Azul y del Aeroclub Concep¬ 
ción del Uruguay. Finalmente se reco¬ 
noció la actividad de la Asociación 
Aeronáutica Azul y del Club Escuela 
de Paracaidistas Santa Fe. La rúbrica 
de esa reunión de camaradería se 
manifestó a través de un claro gesto 
de confraternidad. 
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TECNOLOGIA ESPACIAL 


E n ta Academia Nacional de Cien¬ 
cias de Buenos Aires se realizó 
el 1 6 de setiembre una reu¬ 
nión-científica que puso de manifiesto 
ef creciente interés que sigue desper¬ 
tando el aprovechamiento del espacio 
ultraterrestre con fines pacíficos. La 
Asociación Argentina de Ciencias Es¬ 
paciales tuvo a su cargo la organiza¬ 
ción de la jornada, cuyo objetivo fue 
hacer conocer los aspectos más signi- 


por el Lie. Eduardo M. BANUS 

ficativos de la tecnología espacial a 
organismos gubernamentales, priva¬ 
dos, profesionales y académicos, po¬ 
niendo énfasis en el hecho que un pro¬ 
grama espacial puede realizarse en 
cualquier país, aunque éste se en¬ 
cuentre en vías de desarrollo. 

En una de las exposiciones, el Dr. 
Juan Cerutti recordó que en octubre 
se cumplieron 30 años de la explora¬ 
ción del cosmos. Desde aquel 4 de 


octubre de 1957 se han lanzado a! 
espacio más de 3 300 satélites, as¬ 
tronaves y sondas, pero también se 
poblaron peligrosa mente las rutas or¬ 
bitales, pues ya son más de 14 000 
los objetos parásitos (fragmentos de 
cohetes y plataformas), muchos de 
los cuales han reingresado a las ca¬ 
pas superiores de la atmósfera. Los 
satélites incursíonan en el campo 
científico (astronomía, física solar, ra- 
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sido preferentemente beneficiada por 
el avance de la tecnología espacial. 


Desde* octubre de 1957 fecha de la 
pupsífi órbita def primer Sputnik 
son más de 3 300 los satélites 
lardados al espacio. 


diaciones, atmósfera planetaria. m¡- 
crometeoritos, etc.); en el de las apli¬ 
caciones tecnológicas (telecomunica¬ 
ciones, teleobservación, oceanogra¬ 
fía, etc.}, y en el militar (de reconoci¬ 
miento fotográfico, de observación de 
los océanos por radar, de alarma anti¬ 
cipada de atague termonuclear, anti¬ 
satélites, entre otros). 

El Brig. (R) Miguel Sánchez Peña, 
presidente de la Asociación Argentina 
de Ciencias Espaciales, hizo referen¬ 
cia al esfuerzo realizado en la investi¬ 
gación espacial básica y aplicada en 
las dos últimas décadas. Las exigen¬ 
cias para colocar cargas útiles cada 
vez mayores y de mejores performan¬ 
ces contribuyó a obtener materiales y 
estructuras más livianas y resistentes 
sistemas propulsivos de alto rendi¬ 
miento, mayor velocidad de transmi¬ 
sión de datos, a la ve 2 que enormes 
avances en electrónica y computa¬ 
ción. Destacó que la fabricación de 
nuevos materiales en el espacio brin¬ 
da también perspectivas muy intere¬ 
santes a la ciencia y la industria. Ade¬ 
más. las aplicaciones a la medicina, la 
energía y los recursos naturales deri¬ 
vados de la actividad espacial están 
produciendo importantes beneficios 
económicos y sociales a la humani¬ 
dad. 

El Lie. Horacio S. Ghielmetti co¬ 
mentó que la astronomía moderna ha 


Particularmente los cuerpos del siste¬ 
ma solar y el sol han sido intensa¬ 
mente estudiados desde plataformas 
espaciales, lo que ha llevado al des¬ 
cubrimiento de nuevos fenómenos. 
La misión científica propuesta para el 
primer satélite argentino está orienta¬ 
da a estudiar alguno de estos proble¬ 
mas. con instrumentos diseñados pa¬ 
ra la observación de la radiación X y 
Gamma, y también neutrones rápidos 
emitidos en las erupciones solares. 

El Vcom. Miguel V. Guerrero des¬ 
cribió el proyecto del satélite de apli¬ 
caciones científicas (SAC-I), desarro¬ 
llado por la Comisión Nacional de In¬ 
vestigaciones Espaciales (CNIE), Co¬ 
mo se sabe (ver AEROESPACIO N° 
445), su objetivo principal es promo¬ 
ver en el país la capacidad necesaria 
para resolver los problemas que plan¬ 
tea el desarrollo y obtención de siste¬ 
mas satelitales. que se concretará 
con la futura construcción y lanza¬ 
miento de una serie de satélites artifi¬ 
ciales destinados a la investigación 
científica y sus aplicaciones. Además, 
el proyecto le brindará la oportunidad 
a un grupo de investigadores argenti¬ 
nos de diseñar un conjunto de experi¬ 
mentos científicos integrados en la 
carga útil del satélite, destinados a in¬ 
vestigaciones especificas sobre el es¬ 
tado y comportamiento de fenóme¬ 
nos solares. 

El Dr. Pedro E. Zadunaisky y el 
Ing. J, Díaz Bobillo explicaron la diná¬ 
mica de un objeto espacial natural 
[asteroides, planetas) o artificial (sa¬ 
télites, naves interplanetarias) y su 
correspondiente sistema de ecuacio¬ 
nes diferenciales ordinarias. En la 


conferencia aplicaron esos conoci¬ 
mientos al estudio del Cometa Halley, 
afectado por pequeñas perturbacio¬ 
nes no gravitatorias, y al análisis del 
movimiento de ios grandes planetas 
exteriores alterados por la acción 
gravitatoria de un planeta desconoci¬ 
do cuya existencia se presume por ra¬ 
zones cosmológicas. 

El Com. (R) Juan José Tasso des¬ 
tacó las características y el estado ac¬ 
tual de los satélites de observación 
terrestre. Habló sobre los sensores 
que equipan a estos satélites, sus 
performances y los compromisos que 
limitan el cumplimiento de sus misio¬ 
nes. Finalmente, realizó comentarios 
sobre los distintos satélites actual¬ 
mente en órbita y los que se lanzarán 
en un futuro próximo, así como tam¬ 
bién de sus aplicaciones más impor¬ 
tantes. 

Los ingenieros Marcelo Campi. Se- 
verino Fernández y el Dr. Carlos Lac- 
Prugent desarrollaron el procesa¬ 
miento de imágenes con computado¬ 
ra, explicando que la tecnología ac¬ 
tual ha incursíonado en el tratamiento 
de fotografía de fuentes diversas. Las 
radiografías, termografías, imágenes 
satelitarias. aéreas y astronómicas 
son algunos de esos ejemplos. En la 
exposición se mostró un sistema de 
procesamiento digital de imágenes 
basadas en el uso de un computador 
personal y un sistema de monitoreo/- 
digitalización desarrollado por los ex¬ 
positores. El aprovechamiento racio¬ 
nal de esos componentes y la expe¬ 
riencia adquirida en el desarrollo de! 
sistema de procesamiento de imáge¬ 
nes Pl. en operación desde 1982 en 
la CNIE. permitió la puesta a punto de 
este sistema de muy bajo costo, do¬ 
tándolo de características compara¬ 
bles a los equipos más sofisticados. 
Se describieron las capacidades inte¬ 
ractivas de tiempo real, como los 
realces de contraste, la clasificación 

por hipercubos, zoom, y scroll bidirec- 
cional. 

Los diseñantes detallaron también 
tiempos de procesos, variedad de 
configuraciones y diversidad de apli¬ 
caciones que escapan al uso específi¬ 
co de imágenes satelitarias. tales co¬ 
mo la medicina, robótica y control in¬ 
dustrial. 

Entre los asistentes al simposio 
quedó el convencimiento de que la 
actividad espacia! ya forma parte de 
una gran cantidad de tareas cotidia¬ 
nas del hombre, y que las innumera¬ 
bles perspectivas que se abren com¬ 
prometen a la humanidad a uno de 
los mayores desafíos: preservar el 
cosmos de conflictos. 
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Bogamos a nuestros lectores, que con el objeto de poder contestar ei mayor nú¬ 
mero de cartas, sean Jo más escuetos posible en sus preguntas, tratando de no in¬ 
cluir más de dos temas en cada una. Asimismo les informamos que no mantenemos 
correspondencia en forma particular, y que todas Jas cartas serán atendidas en esta 
sección por riguroso orden de llegada. Solicitamos también la aclaración de la fir¬ 
ma de los remitentes, pues algunas suelen ser ilegibles. 
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EXOCET Y TOMCAT 

Solicito la publicación de las carac¬ 
terísticas técnicas y tres vistas del 
Grumman F-14 Tomcat y una breve 
reseña del misil AM-34 Exocet. 

Víctor VILLANUEVA 
Paraná (Entre Ríos) 

Ei Grumman F-14 Tomcat es un 
caza bombardero embarcado con alas 
de geometría variable. El primero de 
los 12 prototipos votó el 21 de di¬ 
ciembre de 19 70 para la US Navy, 
quien realizó un pedido original de 
601 ejemplares, pero debido a cam¬ 
bios en los planes de defensa la orden 
se redujo a 467 aviones. Esta aerona¬ 
ve es capaz de trasportar una gran va¬ 
riedad de armamentos y es conside¬ 
rada una de las más maniobrables de 
su categoría. Sus características son: 
envergadura 19.55 m (flecha mí¬ 
nima) y 11,45 m flecha máxima: 
longitud 18.90 m: alto 4.88 m; su¬ 
perficie alar 52.50 m2: velocidad 
máxima (limpio) 2 490 km/h a 
12 220 m de altitud: con combustible 
interno y 4 misiles AIM-7 Sparrow, 
1 470 km/h aI nivel del mar; alcance 
táctico 725 km. El peso de despegue 
es de 21 950 kg; ta planta de poder 
está formada por dos turborreactores 
Pratt & Whitney TF-30-P-112A de 
9 480 kg (93 kN) de empuje cada 
uno y su armamento fijo está consti¬ 
tuido por un cañón hexatubo rotativo 
M-60A 1 Vu/can de 20 mm; la versión 
de interceptación lleva seis misiles 
AA AIM-7E/F Sparrow y 4 misiles AA 
A/M-9L Sídewinder, o 6 AIM-54A y 
dos AÍM-9L 

El sistema de armas Exocet fue ta 
respuesta francesa a! requerimiento 
de varios estados mayores navales 
del mundo que se vieron en la necesi¬ 
dad de obtener un arma de alta flexi¬ 
bilidad operativa, efectividad y con fia¬ 
bilidad. Este tipo de sistemas, que só¬ 
lo se encontraba operativo en algunas 
armadas del Pacto de Varsovia, y en 
estudio en su contraparte occidental, 
puso de manifiesto su eficacia en 
combate el 21 de octubre de 1967, 
cuando una pequeña lancha de ata¬ 
que árabe de la clase Oska / (soviéti¬ 
ca) lanzó un SS-N-6 Styx, con el cual 
hundió en 17 min ai destructor pesa¬ 
do " Ei/at " (ex US Navy Fletcher). 

El Exocet consta de dos etapas; la 
primera de corta duración (booster) y 


rápido quemado de la carga para su 
lanzamiento, y la segunda, de menor 
velocidad de quemado, que ie sirve 
como motor de crucero para su tras¬ 
lación basta el blanco. Su trayectoria 
hasta el objetivo la realiza basándose 
en un banco de memoria, el cual es 
alimentado con datos sobre determi¬ 
nación y distancia aI blanco momen¬ 
tos antes de su lanzamiento. A (os 
dos segundos de su disparo alcanza 
una velocidad de 1 100 km/h, que le 
permite recorrer en sólo dos minutos 
una distancia de 37 km. A!ingresar ai 
área táctica, su radar de a bordo loca¬ 
liza e identifica a! blanco-victima, tras 
lo cual sigue una trayectoria de coli¬ 
sión rasante sobre ¡a superficie dei 
mar, hecho que lo convierte en un ar¬ 
ma de ataque casi indetectabie. La 
carga bélica consiste en 165 kg de 
hexolíta que detona instantes des¬ 
pués que el cono de perforación ha 


desmantelado el blindaje exterior de 
los navios. El Exocet se produce en 4 
variantes: ei MM-38, MM-40, AM-39 
y el último modelo SM-39, que ha si¬ 
do diseñado para su operación desde 
un submarino en inmersión. 


VIGILANTE Y BEAR 

Solicito la publicación de los deta¬ 
lles técnicos del Tupolev TU-95 Bear 
y del North American Vigilante, con 
sus correspondientes tres vistas. 

Luis CUESTAS 
(Córdoba) 

Los datos referentes a¡ NA Vigilan¬ 
te fueron publicados en ¡a edición N° 
448 (Nov-Dic 85), mientras que las 
del TU-95 aparecen en la presente 
edición. 
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B-67 y DELTA DAGQER 



Deseo (a publicación de las tres 
vistas y características técnicas de los 
aviones Martin B-57 Canberra y Con- 
vair F-106 Delta Dagger. 

Hugo GIMENEZ 
{San Luis) 

Et B-57 Canberra fue un bombar¬ 
dero mediano que la Martin constru¬ 
yó para la USAF con Ucencia de la en¬ 
tonces British Aircraft Corp., destina¬ 
do a ocupar la vacante que dejó et de¬ 
safortunado prototipo Martin XB-51. 
El primer B-57 A voló et 20 de julio de 
1953 y le siguió una producción ini¬ 
cia! de 67 R B-57 A de reconocimien¬ 
to; en junio de 1954 voló el primer B- 
57B destinado a las operaciones noc¬ 
turnas. Las modificaciones básicas 
realizadas aI Canberra británico fue¬ 
ron las siguientes: instalación de una 
cabina con asientos en tándem; colo¬ 
cación de ocho ametralladoras en la 
nariz, coheteras y se cambió la planta 
de poder. La serie comprendió la 
construcción de 202 B-57B, 38 B- 
57, 68 B-57E y 20 RB-57D. En 1963 
se introdujeron modificaciones en las 
alas, trabajo que se realizó en conjun¬ 
to con la General Dynamics, comple¬ 
tándose una nueva serie de RB-57F 
con planos de mayor envergadura pa¬ 
ra el reconocimiento a gran altura. 
Las características generales son: en¬ 
vergadura 19,46 m; longitud 21,30 
m; altura 6,30 m; superficie alar 
89,20 m2; velocidad máxima 930 
km/h a 12 200 m de altura; techo 
máximo 14 600; alcance 3 680 km. 
El armamento consta de 8 ametralla¬ 
doras de 12,70 mm o cuatro cañones 
de 20 mm; 16 cohetes bajo los pla¬ 
nos y 2 730 kg de bombas atojadas 
en la bodega del fuselaje. La planta 
de poder está formada por dos turbo¬ 
rreactores Wright J65- IV-S de 3 275 
kg (32 kN) de empuje. 

El Convair F-102 Delta Dagger fue 
el primer interceptor de alas delta de 
la USAF, y estuvo armado con misiles 
aire-a iré. Et F-102 deriva del prototi¬ 
po YF-102, y éste del XF-92A que 
realizó su primer vuelo en 1948. Has¬ 
ta el vuelo de! prototipo YF- 102A, la 
evolución del avión sufrió varias modi¬ 
ficaciones, siendo la más importante 
la adopción de la regla dei área en el 
diseño de fuselaje, medida que mejo¬ 
ró sensiblemente su rendimiento ae¬ 
rodinámico. Posteriormente se produ¬ 
jo una versión de entrenamiento con 
asientos lado a lado denominado TF- 
102A, que hizo su aparición el 8 de 
noviembre de 1955. En total se pro¬ 


dujeron 975 ejemplares de! F-102 y 
111 del TF-102A. tos que en 1974 pa¬ 
saron a formar parte de la Guardia 
Aérea Nacional. Sus características 
son: envergadura 11,61 m; longitud 
20,83 m; altura 6,45 m; superficie 
atar 61,18 m2; peso de despegue 
4 290 kg; velocidad máxima 1 330 
km/h a 11 000 m de altitud; techo 
máximo 16 500 y autonomía 2 1 70 
km. La planta de poder esté constitui¬ 
da por un turborreactor Pra ti & Whit- 
ney J57-P-23 de 7 700 kg (76 kN} 
de empuje y el armamento ofensivo 
está conformado por 6 misiles aire- 
aire del tipo Sparro w. 


COLECCION DE AEROESPACIO 

Poseo una gran cantidad de ejem¬ 
plares de la Revista Nac. de Aeronáu¬ 
tica así como también de Aeroespa- 
cio que abarcan el período compren¬ 
dido entre ios años 1955 y 1979 y es 
mi intención ofrecerlos a la venta a 
coleccionistas o personas interesadas 
en el medio. 

Dirigirse a Sr. Juan Uüses CHAPA¬ 
RRO, Abraham J. Luppi 946 14 A o a 
M. T. de Alvear 474 P.B. o Avda. Cór¬ 
doba 652 8 o piso Of. F, preguntar por 
coche 30. 
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CHEYENNE 



BEAR y VIGGEN 

Solicito la publicación de las carac¬ 
terísticas y tres vistas del Tupolev TU- 
95 Bear y del avión sueco SAAB 37 
Viggen. 

Ariel BUSS 

4b 

Rosario (Santa Fe) 


Las características y tres vistas de/ 
caza sueco Viggen fueron publicadas 
en la edición N° 443 (Ene-Feb 85), 
El TU-20 Bear nació sobre la base 


de las mismas especificaciones que 
se pidieron para el Myasishchev Mya- 
4 es decir, tas de un bombardero plu- 
rimotor a reacción con capacidad es¬ 
tratégica. Pero el TU-20 posee 4 mo¬ 
tores que accionan sendas hélices 
contrarrotativas de 5,50 m de diáme¬ 
tro, decisión que tomó Tupolev luego 
de superar importantes problemas de 
rendimiento de las mismas. El primer 
prototipo, designado TU-95, voló en 
1954 y ya en 1955 estaban en servi¬ 
cio los primeros TU-20 de serie. Se 
construyeron seis versiones: la A, B, y 
C (reconocimiento marítimo), D (reco¬ 


nocimiento electrónico y CCME), E y 
F, que incorpora mejoras en la avióni- 
ca respecto a las versiones anteriores. 
Las características generales son: en¬ 
vergadura 48,50 m; longitud 47,50 m, 
alto 11,87 m; superficie alar 292,60 
m2; peso máximo a! despegue 
154 000 kg; velocidad máxima 800 
km/h a 12 500 m de altitud; autono¬ 
mía 12 550 km; La planta de poder 
está constituida por 4 turbohélices 
Kutnetsovnk -12MV de 15 000 shp 
(1117 kW) cada uno y el armamento 
consta de 6 cañones de 23 mm y 
11 340 kg en bombas. 


CHEYENNE 

Desearía la publicación de las tres 
vistas y características técnicas del 
Lockheed AH-56 Cheyenne. 

Fernando F. GIORLANDO 

(Mar de! Plata) 

El Cheyenne es el resultado de in¬ 
tensos estudios realizados por Lock¬ 
heed en la fórmula de los rotores rígi¬ 
dos y que formaron parte de un con¬ 
curso auspiciado por el US Army. En 
dicho programa compitieron la Si- 
korsky y la mencionada Lockheed, 
hasta que en marzo de 1966 te fue 
otorgado un contrato para el desarro¬ 
llo de 10 prototipos a la mencionada 
en segundo término. El vuelo del pri¬ 
mer prototipo se efectuó el 21 de se¬ 
tiembre de 1967 y en junio del '69 el 

US-Army encargó 375 Cheyenne, pe¬ 
ro posteriormente anuló el contrato 
por razones presupuestarias. Una de 
las características más singulares que 
poseía era ¡a hélice impulsora en la 
sección de cota, que integraba junto a 
dos rotores convencionales su siste¬ 
ma de traslación. La tripulación iba 
ubicada en asientos en tándem; el pi¬ 
loto ocupaba el posterior y el 
navegante-artillero el anterior. Sus 
características eran las siguientes: 
diámetro del rotor principa! 15,36 m; 
envergadura 8,14 m; longitud 16,66 
m; alto 4,18 m; peso máximo a / des¬ 
pegue 7 700 kg; velocidad máxima 
410 km/h; techo operativo 7 900 m; 
alcance máximo 1 400 km. La planta 
de poder era un turbo-eje Genera! 
Electric T64-GE-16 de 3 435 shp 
(2 560 kW) y el armamento estaba 
constituido por una ametralladora Mi- 
nigun General Electric, un lanzador de 
granadas de 40 mm con un ángulo de 
tiro de 180° y cuatro puntos de fija¬ 
ción que podían trasportar hasta 900 
kg de peso. 
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Me dirijo a ustedes con el propósi¬ 
to de solicitar las características y tres 
vistas del Mirage Milán y del avión 
nacional IA-50 G. II. 

Javier 0. STIEBEN 
{Entre Ríos) 

Ef Mirage Milán fue una aeronave 
experimentaf basada en ei M-lll R, 
siendo presentada en el Salón de Le 
Bourget en junio de 1969. Su rasgo 
distintivo era la instalación de dos 
planos canard rebatibles hacia ade¬ 
lante, de 1 m de envergadura cada 
uno, a ambos lados del fuselaje en 
proximidades de! cono de proa. El pe¬ 
so total del dispositivo era de 20 kg, y 
le proporcionaba una gran maniobra- 
bilidad a bajas velocidades. Estas su¬ 
perficies fueron conocidas popular¬ 
mente como ",bigotes " y se caracteri¬ 
zaban por tener un marcado diedro 
positivo cuando se desplegaban a su 
posición máxima, y bordes de ataque 
y fuga móviles. Sus características 
principales eran las siguientes: enver¬ 
gadura 18,22 m; longitud 15,50 m; 
alto 4,87 m; superficie alar 34,85 
m2; peso máximo de despegue 
13 500 kg; velocidad máxima a! nivel 
del mar 1 400 km/h; velocidad máxi¬ 
ma a 12 000 m de altitud 2 350 
km/h; techo de servicio 1 7 000 m; te¬ 
cho máximo asistido por un motor co¬ 
hete, 23 000 m. La planta de poder 
estaba constituida por un turborreac¬ 
tor Snecma ATAR 9C de 4 280 kg 
(41,96 kN) y 6 200 kg (60,78 kN) 
con PC. 

En cuanto a! IA-50, sus caracterís¬ 
ticas y tres vistas fueron publicadas 
en la edición N° 450 (Mar-Abr 86). 

IA-37 y MARTIN PESCADOR 

Solicito la publicación de los datos 
técnicos y tres vistas del IA-37 y las 
características del misil Martín Pesca¬ 
dor. 

Julio ALVAREZ 
{Santa Fe) 

El IA-37 fue un proyecto del Ing. 
Reimar Horten destinado aI desarrollo 
de un interceptor supersónico con ala 
delta, del cual sólo se construyó una 
maqueta volante remolcada por un 
Junker JU-52/3M, El primer vuelo se 
llevó a cabo el 1° de octubre de 1954 
y el piloto se ubicaba en posición ven¬ 
tral. Posteriormente el asiento adoptó 
la posición norma!, con una cabina ti¬ 
po burbuja corrediza. El tren de aterri¬ 
zaje era hidráulico y la amortiguación 


o/eoneumática. Sus características 
eran: envergadura 10 m; largo 11,78 
m; alto 4,92 m; superficie alar 48 m2 
y el peso vacío de diseño 4 800 kg. 
Las performances estimadas eran: ve¬ 
locidad máxima 800 km/h a 8 000 m; 
velocidad de crucero 750 km/h; velo¬ 
cidad de aterrizaje 110 km/h; techo 
de servicio 11 000 m y alcance 
2 000 km. La información que solicita 
del Martin Pescador podrá encontrar¬ 
la en un extenso articulo publicado en 
el N° 426 (Mar-Abr 82). 


CORSAIR II 

Me dirijo a ustedes con el propósi¬ 
to de solicitar la publicación de las ca¬ 
racterísticas técnicas y tres vistas del 
LTV-A7E Corsaír II. 

José H. GANALE 
(Córdoba) 

Las características y tres vistas del 
Corsair // fueron publicadas en ¡a edi¬ 
ción N° 445 (May-Jun 85). 
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METEOROLOGIA PRACTICA, por 

Alberto H. Celemín, 313 páginas. 

Los pilotos tenemos sobrados 
ejemplos de que la meteorología jue¬ 
ga un papel primordial, no sólo en 
confort durante el vuelo, sino también 
en algo mucho más importante: la se¬ 
guridad. Por esa razón es preciso una 


permanente actualización de conocí 
mientos. que en la mayoría de los ca¬ 
sos se ofrece en forma compleja y 
acompañada de operaciones mate¬ 
máticas. que habitualmente provocan 
el hastío de los interesados. Con la in¬ 
tención de corregir esa situación, el 
Lie. Celemín propone un texto indis¬ 
pensable para todo hombre del aire, 
sea novel o veterano, cuyo lenguaje claro 
provocará gran interés por su lectura, 
Pero quizá su característica distintiva 
es que el tratamiento de todos los te¬ 
mas están referidos a nuestro territo¬ 


mos dentro de nuestras fronteras. De¬ 
bido a ello, varios capítulos están de¬ 
dicados a fenómenos locales, tales 
como e! papel que juegan las sudes¬ 
tadas, los anticiclones de invierno, las 
líneas de inestabilidad, etc. El Lie. Ce¬ 
lemín también trata las cartas del 
tiempo, el pronóstico y los códigos 
empleados en la especialidad, así co¬ 
mo la influencia que tiene el mar so¬ 
bre las características del clima, yés- 


ye un anexo denominado Temas 
teóricos resumidos", que constituyen 
una síntesis de diversas cuestiones de 
interés general, y que el interesado 
puede ampliarlos en la profusa biblio¬ 
grafía indicada. En definitiva. Meteo¬ 
rología Práctica es una obra indispen¬ 
sable para legos y conocedores de la 
metereología, en cuyas páginas en¬ 
contrarán un relato descriptivo de los 
múltiples fenómenos que se produ¬ 
cen en nuestra atmósfera. 


Jorge A. Newbery era un enamora¬ 
do de la aerostación y en una oportu¬ 
nidad tuvo que descender en medio 
del campo, en un lugar apartado que 
tenia pocas señales de vida. Sin em¬ 
bargo. ai poco tiempo apareció galo¬ 
pando en sendos fletes una gallarda 
pareja de paisanos que se acercaron 
al globo y su ocupante para ver en 
que podían ayudar. 

Newbery preguntó desde dónde 
podría telegrafiar a Buenos Aires para 
informar sobre su posición y situa¬ 
ción. La oficina de telégrafos más cer¬ 
cana distaba algunas leguas del lugar 
y entonces el aeronauta le pidió a uno 
de los gauchos que le prestara el ca¬ 
ballo para poder cumplir con su pro¬ 
pósito. Este lo miró con aire de asom¬ 
bro y dirigiéndose a su compañero le 
murmuró: "¿y éste sabra montar a ca¬ 
ballo?' Su interlocutor miro a uno y a 
otro alternativamente y luego le res¬ 
pondió "emprestáselo nomás: ¿cómo 
no va a saber montar?... .¡gente que 


te en la salud humana. El autor ¡nclu 


ANEO DOTA RIO 
EL MONSTRUO 

En cierta ocasión, Jorge A. New¬ 
bery realizaba un vuelo en un aerósta¬ 
to sobre ta campiña bonaerense y al 
iniciar las maniobras propias del des¬ 
censo, observó que se aproximaba a 
un rancho donde de pronto apareció 
un paisano con intenciones nada pa¬ 
cíficas. El buen hombre esgrimía en 
sus manos una amenazante escopeta, 
mientras que su ceño fruncido alerta¬ 


ba a! viajero de aquel "monstruo" aé¬ 
reo que cernía su sombra sobre el te¬ 
cho de paja del rancho pampeano. 

El fundador de nuestra Aeronáuti¬ 
ca Nacional advirtió a tiempo que el 
paisano mostraba la firme decisión de 
enfrentarse a quien venía llegando 
desde el cielo envuelto en un silencio 
presagiante y tardó milésimos de se¬ 
gundo en anular la maniobra de ate¬ 
rrizaje, para continuar su vuelo hacia 
territorios más mansos donde volver 
a posarse no fuera un riesgo incierto. 


monta en globo sería capaz de cabal 
gar en el pingo más redomón! 
I.A.H.A. lAdaptados del libro de Raúl Larra. 


A.J.B. 


rio, lo que resulta de gran utilidad pa¬ 
ra los pilotos que generalmente vola¬ 


¡BUEN JINETE HABRA DE SER! 


Aeroespacio 
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written by Rubén O. Moro 

es un documento que estaba 

ts a missing document 
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intended to clarify the already known history 

de la inconclusa guerra por la reconquista de 
of the unfinished war for the recuperaron of 
nuestras islas Malvinas* Georgias y Sandwich del Sur: 

our Malvinas, and Southern Georgias and Sandwich Islands 
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